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INTRODUCCION

La aviacién civil internacional ofrece grandes ventajas en cuanto a velocidad y
eliciencia respecto del resto de los transportes existentes, las caracteristicas inherentes
al transporte aéreo hacen necesaria la existencia de un organismo especializado dentro
de la organizacion internacional, que regule mediante la recomendacién de métodos y
procedimientos internacionales, los aspectos juridicos y técnicos de la aviacion. Tales
objetivos son cubiertos a través de las actividades, reglamentos y recomendaciones de

la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACD.

La OACI es el organismo especializado de las Naciones Unidas encargado de
proporcionar los mecanismos necesarios para el desarrollo de la cooperacién
internacional en el sector aeroniutico mundial, mediante una de sus principales
actividades: la claboracidn de normas y métodos recomendados en sus 18 anexos
técnicos.

La complejidad de los procedimientos técnicos que intervienen en el desarrollo
de la aviacién civii internactonal y la necesidad de reglamentar las condiciones del
transporte aéreo a nivel mundial, hacen necesaria la aplicacién concreta de las normas
v métodos recomendados por la OACI en el territorio de los Estados miembros que
las adoptan, mismas que necesitan mantenerse en una constante revision y
actualizacion, acordes con el avance de la tecnologia y necesidades de los pueblos que

integran la organizacion.



En este sentido, los 182 miembros de la QACL poseen diferentes criterios
juridicos y sistemas de incorporacion de leyes y reglamentos, que hacen casi
in{posible unificar en un solo cédige de derecho aéreo internacional las normas
internacionales que la QACI cstabllece. Es por cllo que los métodos recomendados por
la OACI requieren ser incorporados a la reglamentacion aerondutica interna de los
paises miembros, mediante la enmienda y la elaboracion de reglamentos especificos
que aseguren la regular y adecuada aplicacion de las normas que ta OACI establece en
el marco de sus 18 anexos técnicos.

El Anexo 16 al Convenio de Chicago “Protcccion Ambiental en la Aviacion™
marca los criterios internacionales sobre los niveles permisibles de emisitn de ruido y
gases contaminantes de las aeronaves. Nuestro pais adoptd desde 1950 dicho anexo.
enviando a partir de esa fecha reportes anuales sobre ¢l nivel de aplicacion del Anexo
y para notificar las diferencias existentes con la legislacion mexicana vigente sobre la
materia.

La importancia del estudio de la reglamentacion mexicana en materia de
proteccion ambiental en la aviacion radica, en que el deterioro del medio ambiente es
un tema que toma cada vez mayor importancia en todo el mundo, actualmente cs
innegable la importancia de preservar el mundo en que vivimos para las generaciones
futuras. Hoy, en los umbrales del Siglo XXI, mas que nunca, la proteccion ambiental
deberia ser parte fundamental de los proyectos de desarrollo cientifico, econdmico y

social a nivel mundial.



En este sentido, ¢l objetivo general de este trabajo, es determinar con base en
un andlisis objetivo de la legislacion mexicana vigente, si existe una reglamentacién
suficientemente solida en nuestro pais. para aplicar adecuadamente los convenios y
normas establecidos antc la comunidad inicrnacional y organismos internacionales
como lo es ia OACI, establecidos en el Anexo 16 al Convenio de Chicago
“Proteccion Ambiental en la Aviacion™, ] cual ha sido ratificado por nuestro pais.

De manera paralela, uno de los objetivos particulares de la prescnte
investigacion, es analizar de que manera la legislacion mexicana vigente sobre este
tubro, asi como los procedimientos técnicos existentes de evaluacion, permiten cubrir
las expectativas del sector acrondutico en nuestro pais, a fin de darle mayor
proyeccion y competitividad a nivel internacional.

El siguicnte objetivo de éste trabajo, serd determinar la existencia en la
reglamentacion aecrondutica de nuestro pals, de los parametros necesarios para evaluar
si los compromisos contraides con el exterior al firmar y ratificar el Convenio de
Chicago incluyendo sus 18 Anexos Téenicos, realmente son aplicados en la operacion
de las lineas aéreas en nuestro pais.

Otro de nuestros objetivos, serd determinar el nivel de aplicacion del Anexo
16 al Convenio de Chicago “Proteccion Ambiental en la Aviacion™, en nuestro pais y
¢l cumplimiento de los procedimientos de medicién y conirel que sc han establecido
cn dicho anexo.

Actualmente, con el desarrollo continuo de la ciencia y 1a tecnologia en el

mundo, la aviacion civil internacional no queda fuera de esta constante actualizacion



e innovaciones tecnologicas, asi como la nucva percepcion de la opinién publica
sobre la importancia de los problemas ambientales, hacen imperante la necesidad de
buscar soluciones concretas a los problemas del medio ambiente basadas en la
cooperacién internacional.

Partiremos de la premisa de que el sector aerondutico nacional requiere de
normas especificas de evaluacion de emisiones de ruido y gases, que le permitan
desarrollar una mayor competitividad en los mercados internacionales, estableciendo
a través de la reglamentacion juridica correspondiente la obligatoriedad de actualizar
las flotillas de las aerolineas nacionales, las cuales frecuentemente estdn integradas
por unidades obsoletas, que han sido desechadas por incumplimiento a los parametros
establecidos sobre emision de ruido y gascs nocivos en los paises desarrollados.
Debido a que ¢l Anexo 16 al Convenio de Chicago “Proteceion Ambiental cn la
Aviacion™, establece restricciones de operacion a este tipo de aeronaves, ademas de

razones de caricter ecoldgico también por razones de seguridad en la aviacion.

Inmersos en el proceso actual de la globalizacion, entiéndase por ello un
fendmeno sui generis que puede ser considerado como una serie de procesos de
integracion en donde todos flujos que entran en correlacién: uniones aduaneras,
uniones monetarias, redes de transferencia de tecnologias, redes financieras, redes de
informacién (internet), etc. son al mismo tiempo generadoras de una apertura de
opinién mundial, y por ende, de una participacion mas activa de grupos no

gubernamentales (ONG) y de la sociedad en general, quicnes exigen respuestas



prontas y efectivas para solucionar los problemas de seguridad, ecologia y desarrollo.

que han tomado ya dimensiones mundiales.

La globalizacién, término que es parte ya de nuestro lenguaje cotidiano, no
permite la exciusion deliberada o no, de ninguno de los paises integrantes de la
comunidad internacional, transformando también el concepto de soberania, que ya no
esta limitada a fronteras fisicas o anteriores conceptos de nacionalismo sino a la
formacién de Estados supranacionales, donde la participacion activa de los

organismos internacionales y los Estados miembros es insoslayable.

Durante muchos afios se considero que el ruido de las aeronaves era el
problema ambiental mas importanie en relacion con la aviacién civil internacional,
cspecialmente por su intensidad en las inmediaciones de los aeropuertos.
Actualmente, de acuerdo a publicaciones recientes de especialistas en la materia, se
ha determinado que el ruido de las aeronaves puede tener repercustones para la salud,

aun no determinadas totalmente, para los habitantes de las dreas vecinas.

Il problema del rido de las acronaves se ha concentrado en reducir el ruido
en la fuente, es decir, en construir aeronaves mas silenciosas. Hoy en dia se exige que
las acronaves que se construyen cumiplan con las normas ambientales establecidas por

la OACI, que figuran en el Anexe 16 al Convenio sobre Aviacion Civil Intemacional.



A pesar de que en los dltimos aiios se han reducido los niveles de ruide en
numerosos aeropuertos y al mismo tiempo se han aumentado el total de movimientos
de aeronaves nuevas y mas silenciosas, el ruido de las aeronaves sigue siendo un

. -
problema importante, especialmente en los aeropuertos de gran actividad de los paises
desarroltados. En consecuencia muchos Estados han considerado necesario imponer

restricciones en las operaciones de las aeronaves que producen mas ruido.

Sin embargo, estas restricciones en las operaciones de aeronaves no
homologadas a los pardmetros establecidos en el Anexc 16 pueden tener
repercusiones econdmicas importantes en las lineas aéreas afectadas, en particular en

las de Jos paises en desarrollo, como es el caso de nuestro pais.

Con la aparicion de nuevos problemas ambientales de cardcter mundial a los
que pueden estar contribuyendo las emisiones de los motores de las aeronaves, la
contaminacién atmosférica en las inmediaciones de los aeropuertos ya no puede ser
analizado como un problema aislado. Los problemas ecoldgicos deben ser abordados
desde una perspectiva global, con el anlisis en conjunto de las repercusiones de las

actividades aéreas en e! entorno ambiental.

Ultimamente se ha concentrado cada vez mas la atencién en los problemas
ambientales del planeta, tales como la contaminacidn atmosférica a larga distancia, el

recalentamicnto del planeta o el efecto invernadero, ¥ ¢l agotamiento de la capa de



07070, S¢ reconoce en general que estas cuestiones son muy graves y podrian suponer
a largo plazo una amenaza para la vida en el planeta. Algunas causas se han
identificado y otras aiin no se entienden plenamente. Una pregunta importante para la
comunidad de la aviacion civil internacional y que aun esta sin resolver, es en que
medida las emisiones de los motores de las aeronaves u otras fuentes acronduticas

pueden estar contribuyendo en el agravamiento de estos problemas.

En los ullimos afios se ha demostrado que la capa de ozono que rodea a la
tierra y que la protege de las radiaciones ultravioleta nocivas, se esta agotando como
resultado de reacciones quimicas complejas de gases de fabricacion humana. Se
considera que la causa principal de este preblema reside en los clorofluorocarbonos
que se ulilizan como propulsores de aerosol o como refrigerantes. Sin embargo,
recientemente se ha sumado como un factor de agotamiento de la capa de ozono los
Oxidos de Nitrogeno (NOx) emitidos por los avicnes que vuelan en la estratosfera.
mientras que en la troposfera aumentan los niveles de ozono, coadyuvando también al

afecto invernadero.

Ademas de las implicaciones ecolégicas expuestas anteriormente, el contexto
internacional contemporaneo de apertura comercial, globalizacion y la cada vez mas
marcada competencia por los mercados internacionales, hacen necesario llenar el
vacio existente en materia de proteccion ambiental en la aviacién, en primer lugar por

el compromiso intemnacional de México ante la OACI y los paises miembros al



adoptar ¢l Anexo 16, en scgundo por la proteceién al medio ambiente que en la
actualidad ha tomado dimensiones mundiales alarmantes, ademas de representar una
necesidad para el sector aerondutico nacional en materia de competitividad

internacional.



CAPITULO PRIMERO

"LLA OACI Y EL CONVENIO DE

CHICAGO"



La diversidad y complejidad que caracteriza de
forma y fondo a la organizacién internacional, hace que la
tarea de realizar estudios de caracter general, tedrico o
c¢ritico sobre la materia, lleve implicito el riesgo de que los
datos asentados en un trabajo de investigacién pierdan
cierta vigencia y validez, debido a la dindmica estructura de
la organizacién internacional y a los cambios econdémicoes,
politicos, sociales y estructurales, que son ya una constante
en la compleja escena internacional contemporénea.

El presente capitulo tiene la intencién de
introducirnos a los antecedentes que dan origen a la
Organizaciéon de Aviacién Civil Internacional (OACI), como
uno de los organismos especializados de la Organizacion de
las Naciones Unidas (ONU). Para tal fin e¢s necesario ofrecer
un panorama general del surgimiento de los organismos
especializados, dentro del marco de la cooperacion
internacional y la creaciéon de las Naciones Unidas como
base de la organizacion internacional, asi como de los
inicios de la aviacidn civil a nivel mundial,

En este sentido, el caracter inminentemente
internacional de la transportacidén aérea quedo de manifiesto
desde los primeros vuclos de aquellos afios, gquc
compartimos una sola atmésfera, sin fronteras, con las

oportunidades y riesgos que ello implica.



1.1. LAS RAICES DEL INTERNACIONALISMO
EN LA AVIACION (1783-1903)

“Buscar las bases cientificas de la historia de la
aviacién civil, nos remontaria hasta el Siglo III A.C. para
comenzar con el teorema de Arquimedes que dice: "un cuerpo
permanecerd suspendido si su peso es igual o inferior al
peso del fluido que desaloja'. Resulta un tanto paraddjico
que tuvieran que pasar 2000 afies antes de que nuestra
atmésfera fuera considerada un fluido que obedece a éstas
leyes fisicas.”!

Sin embargo, para llegar a las raices del
internacionalismo en la aviacién civil, a fin de analizar su
posterior estructuraciéon en la reglamentacidon internacional
vigente, sustentada en el marco de la OACI; no es necesario
retroceder tantos siglos. Basta con tomar el aflo de 1783
como punto de partida, con el primer vuelo en giobo, aunque
alinp no era una aeronave propia del Sigle XX, dejo plasmada
la importancia del naciente transporte aéreo.

"El inicio de la aviacién civil comienza en 5 de junio de
1783, con el primer vuelo en globo libre, en Annonay,
Francia. Alli fué donde Joseph ¥y Etienne Montgolfier

lanzaron el primer globo aerostitico. El ascense del globo

'Freer, W. Duane. “Las Rafces del Internacionalismo” Boletin OACI Serie Especial
Vol, | Montreal. 1990 Pag. 6



aerostitlico, se efectué en la plaza del lugar, para asombro y
pavor de mds de cien invitados y de los miembros de un
Consejo de Gobierno que celebraba una reunidén cerca de
ahi."?

Fué en esa ocasion histérica que el
internacionalismo aeronautico diéo las primeras sefiales de
vida, cuando algunos funcionarios presentes en el
espectaculo, empezaron a prever qu-e seria necesario
estabiecer un reglamento local o regional que permitiera
tener cierto control sobre los avances y el desarrollo que
surgieran sobre la materia.

“El 27 de agosto, unos pocos meses después del
lanzamiento del Globe aérostatique. el fisico francés J. C.
Charles, aplicd la teoria de Arquimedes al lanzar un globo
libre lleno de hidrégeno. aunque la obtencion del gas fué de
forma un tanto primitiva, al verter un cuarto de tonelada de
dcido sulfarico sobre media tonelada de limaduras de hierro.
El resultado: el globo voldé sobre Paris desde Champas de
Mars, para descender a unos 23 kilémetros de distancia al
punto de partida™3.

Segin costumbre de aquella época, el nombre del
artefacto se derivaba del apellido del constructor, por ¢llo
el Montgolfier conservé ¢l nombre de los hermanos que lo

proyectaron; del mismo modo e! Charliére, un globo que

2 |bidem, Pdg. 30

3Elias Romualdi, Emilio “Algunas Reflexiones sobre el transporte aéreo internacional” XIX Jomadas
Latinoamericanas de Derecho Aeroniutico y Espacial. ALADA, Bucnos Aires, 1993 Pig. 4



uwtilizaba hidrogeno en lugar de aire caliente, conservo el

nombre de su constructor.
"Cuando el primer Charliére descendié el 27 de
agosto de 1783, cerca de la aldea de Gonesse, los
asustados labradores del lugar atacaron  al
‘monstruo’ que venia de los cielos y lo destruyeron
con hoces y horquillas, después lo ataron a !a cola
de un caballo y lo arrastraron por los campos hasta
hacerlo trizas. Este acontecimiento podria ser
considerado como el primer caso de interferencia
ilicita en la aviacién civil. Del mismo modo, el 2 de
marzo del 1784, cuando Jean Pierre Blanchard se
preparaba para realizar su primer vuelo por aire, un
joven se abrié paso entre la gente para tratar de
acompafiar a Blanchard, se produjo una rifia ¥ el
intruso decsenvaind la espada. Afortunadamecnte, al
final fué entregado a los guardias locales™*

Si bien éstos hechos podian considerarse como
aclos de interferencia ilicita, no podian clasificarse como
actos de piraterfa aérea, ya que sdlo el viento determinaba
¢l rumbo de los vuelos al aire libre. Sin embargo, tuvieron
que pasar mas de 200 afios para que ¢l Consejo de la OACH
creara ¢l comité para tratar la interferencia ilicita contra la

aviacion civil,

dpeer W. Op. Cit. Pag. 34



“También resulta curioso que fuecra precisamentc
el Chartiére el que demostirara la viabilidad de utilizar el
hidrogeno, vy que después de mds de 200 afos. en 1986, se
considerara al hidrégeno como e! combustible mas adecuado
para propulsar un vehiculo suborbital de transporte aérco
hipersénico previste para el Siglo XX1.7$

Apenas un mes después del vuelo del Chartiére, ¢l
9 de septiembre, ascendid el primer vuelo de 'pasajeros’
sobre el Palacio de Versalles. Un gallo, un pato y una oveja
hicieron historia en un Montgolfiere. El primer vuelo
tripulado tuvo lugar en Chateav de la Muette, Paris, el 21 de
noviembre de 1783, convirtiendo en héroes a los franceses
Jean Francois Pildtre de Rozier v el marqués de Arlandes, en
un vuelo de 20 minutos de duracidn.

ILas noticias de los espectaculares sucesos de
vuelo en Francia corrieron rdapidamente entre hombres de
ciencia, técnicos, empresarios y jefes de estado. El primer
vuelo en globo libre se difundid por toda Europa, ¥y un poco
menos por el resto del mundo. En 1784 se realizaron los
primeros vuelos e¢n globo libre en Inglaterra, Italia, Espana,
y Estades Unidos; al afic siguiente, Bélgica, Alemania y
Holanda presenciarian especticulos semejantes.

En muchos de los casos, los globos y los

aeronaulas que iban a bordo volaban sobre un pais ¥y

5 Elias Romualdi, Emilio “Algunas Reflexiones sobre el transporte aéreo internacional™ XX Jonadas
Latinoamericanas de Derecho Aerondutico ¥ Espacial. ALADA, Buenos Aires, 1993 Pag. 6



provenian de otro. Surge a partir de entonces, la necesidad
de reglamentar vy conirolar los cada vez mas frecuentes
vuelos surgia ya el problema de los vuelos realizados en
vehiculos de origen oscuro, de disefio no probado y volados
por extranjeros con molivaciones variadas y desconocidas
por los gobiernos y los jefes de estado de las naciones
involucradas. Era evidente la necesidad de concertar
acuerdos cspeciaies, bilaterales o multilaterales para
.reg]amcntar las actividades aeronduticas.

Las primeras medidas a nivel nacional, se
adoptaron el mismo dia que el primer Chartiére fué
destruido por los labradores aterrorizados.

"Fué entonces cuando el gobierno de Francia publicé una
proclama titulada 'Sehre el ascenso de los globos en el aire,
de modo que no provogue alarma en la poblacion'. En 1784
s¢ publicd en Paris un decreto que prehibia ¢l ascenso de
globos sin autorizacién policial. En 1818, cn fa prefectura
del Sena se prohibié el uso de globes inflados con aire
caliente, exigiendo que todos ellos estuvieran equipados con
paracaidas, prohibiendo ademis los ascensos hasta después

de la cosecha."®

“Cabe sefialar que, los paracaidas y los globos

tuvieron upa evoluciéon paralela. El primer salto con éxito

SFreer W. Duane “las Ralces del Internacionatismo™ Boletin QACI Serie Especial
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en paracaidas se realizé en 1783 desde la torre en
Montpellier y el paracaidista era Sebhastian Lenormand, de

origen francés.”7

Las medidas reglamentarias adoptadas por Francia,
tenian como fin establecer un control y asegurar la
tranquilidad y la seguridad publica, en lo que se conocid
como la globomania francesa. Poco después se adoptaron
medidas similares en Inglaterra y Alemania, asi como en
otros centros de atencidon aerostatica. No es exagerado
sugerir que éstas proclamaciones constituyen las raices de
las medidas reglamentarias internacionales que aparecerian
mucho después, y los antecedentes mas remotos del
Convenio de Paris en 1919 ¢ incluso del Convenio de
Chicago en 1944.

“Si en los primeros vuelos de¢ 1783, no cruzd por
la mente de los espectadores la idea del internacionalismo,
No hay duda de que ésto si sucedio el 7 de enero de 1785,
cuando el primer vuelo tripulado cruzd el Canal de la
Mancha, de Dever hasta Calais, a sélo un afio del vuelo en
Annonay. Evideniemente el internacionalismo de Ia
aviacién, empezaba a ser un punto importante para los

gobiernos soberanos.”#

T0p. Cit. Pég. 26
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“Durante 1785, las autoridades europeas se veian
en la necesidad de adoptar mayores medidas reglamentarias
para una ciudadania temerosa y alarmada. En Francia, la
ficbre de ésta actividad disminuyoé rapidamente a fines de
1785 y casi se extinguidé en 1789 a causa del inicio de la
Reveolucion Francesa. El aspecto internacional crecid en
importancia a medida que los glebos y aeronautas
comenzaron a desplazarse de un pais a otre, ya fuese
intencionalmente o no, para dar demostraciones puablicas,
hasta mediados del Siglo XIX.”?

“Sin embargo, la falta de un dispositive de
propulsién, limitaba la evolucidon y utilidad de los globos,
excluyendo toda posibilidad de utilizario como un medio de
transporte comercial. Empezaron a surgir entonces, hélices
de operacion manual, ventiladores, alas agitables, remos,
velas, timones, ruedas de paleta y otros dispositivos de
propulsién, sin ningdn éxito, por méas de 70 afios.”!0

“Finalmente, en 1852, se construyd una aeronave
de vapor con un depdsito de gas en forma de cigarro, de 44
metros de longitud con un a capacidad de 2 500 metros
ctubicos. Este artefacto realizé su primer vuelo también en

Paris, demostrando cierto grado de avance en el control de

9 iElias Romualdi, Emilio “Algunas Reflexiones sobre ¢l transporte aéreo internacionai” XIX Jomadas
Latinoamericanas de Derecho Aeronéutico y Espacial. ALADA, Buenos Aires, 1993 Pag. 16
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la navegacion aérea. Este intento acuiid el término dirigible,
{controlado por el hombre) para esa clase de acrostatos.™!

Hubo que esperar 101 afos desde el primer vuelo,
para que en 1884 el diri.giblc 'La France' tuviera su primer
vuelo de ida y wvuelta de 23 minutos, sus hélices eran
accionadas por un motor eléctrico alimentado por una seric
de baterias a bordo. Fué el dia del primer vuelo mecdnico
controlado. La vélocidad mdxima alcanzada por un dirigible
era de 23 Km/hr, y eran inutilizables gran parte del afo
debido a que no vencian el efecto de vientos mayores de 18
Km/hr.

“En 1900 el Conde Von Zeppelin, de Alemania,
lanzé su primer dirigible rigido de grandes dimensiones.
Asimismo, a fines de siglo habia Ilegado a Paris una de las
figuras histéricas mas carismdticas de la aviacién: Alberto
Santos Dumont, nacido en Brasil. quien construyd y vold un
dirigible con el cual circunnavegd la torre Eiffel el 1901. EI
siguiente paso en la aviacién estaba preparado, la

introduccion del motor de pasolina de combustidn interna.”12

El elemento esencial que faltaba para poder
realizar vuelos tripulados eficaces, estaba dado, el motor de
combustién interna ya se utilizaba para propulsar vehiculos

en las carreteras de Europa vy Estados Unidos.

I'Freer W. Duane “las Ralces de! [nternacienalismo™ Boletin OACH Serie Especial
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Con los recientes avances en la navegacidn aérea y
la genecralizacién de! motor de combustién interna. recobra
fuerza la necesidad de formar sociedades y clubes
profecsionales, incluyendo inventores, hombres de ciencia,
técnicos y aeronautas. ...”Estas organizaciones surgen
durante la segunda mitad del siglo X!X, y comienzan
intercambiando informaciones ¢ ideas...” !

“La busqueda de un mecanismo de propulsion
aerondutica eficaz fué el tema de principal de seis
conferencias y congresos internacionales sobre aeronautica,

celebrados en Europa y América del Norte.”!

Comenzaron a reunirse juristas de diferenies
paises para tratar aspectos reglamentarios generales del
vuelo en globo libre y de la acrondutica.

"En 1880 el Institut de Droit Internationale. una
asociacidn privada de eminentes juristas
provenientes de muchos paises, incluyd la aviacion
en ¢l orden del dia de su convencidon celebrada en
Oxford, Inplaterra."!’

"En 1889 se reunid en Paris el primer Congreso
Aéreo Internacional, fué un suceso semipublico,

convocado por un decreto de gobierno de Francia en

Bop. Cit. Pag. 27
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ocasiéon de la Exposicion Universal celebrada esec

afio. Aungue no c¢ran representantes designados por

los pgobiernos, asistieron dclegados de Brasil.

Estados Unidos, Francia, Gran Bretafia, México ¥

Rusia. Fué el primero de cinco congresos de esa

naturaleza en un periodo de doce afios."'*

“E} orden del dia de la Primer a Conferencia

incluia cuatro cuestiones juridicas:

1)Otorgamiento de licencias de aviacidon civil por los
gobiernos,

2)Creacidn de una legislacion especial para
reglamentar la responsabilidad de los aviadores respecto de
sus pasajeros, al publico y a los propietarios del terreno en
el cual descienden. asi como su coincidencia con las reglas
usuales va establecidas.

3)La recuperacién de los restos de aeronaves y la
competencia del derecho maritimo al respecto.

4)Creacion de nuevas reglas para dar valor juridico a

la desaparicién o a la muerte de aviadores perdidos.

Al final de la Convencion, la resolucién al primer
punto fué positiva, ¢! andlisis del resto de los puntos
expuestos, fué trasladade a una Comisién Internacional
Permanente sobre Aeronaiutica. Un afio después, en 1890, s¢

convocd al Segundo Congreso en Paris, con la asistencia de

1%0p. Cir,Pag.12
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delegados de Alemania., Austria, Bélgica. Cuba, Ecuador.
LEstados Unidos, Francia, Gran Bretafa, ltalia, México.
Rumania, Rusia y Suecia.”V?
[Las bases estaban ya sentadas para dar origen al
primer tratado de derecho aerondutico, la necesidad
imperante de regiamentar los vuclos insté a los
gobiernos a tomar las riendas en el desarrollo de la
aviacién civil internacional, que desde sus inicios
di® muestras de superar por mucho, en velocidad y
eficiencia al resto de los transportes ya exislentes,
fas caracteristicas inherentes a éste transporte
hicieron necesario el surgimiento de reglas
internacionales que regularan su operacion,
fomentaran Jla cooperacion en el desarrollo dg
nuevas lécnicas y reglamentaran en forma general
las condiciones del desarrollo del transporte aéreo

mundial,

"El primer Tratado de Derecho Aerondutico se
publicé en 1891. Paul Fauchille, un jurista de
renombre mundial en el [Institutr de Droir
Internaionale, sefalé en 1900, la impertancia de
contar con un Cddigo Internacional de Derecho

Aerondutico. Al afio siguiente publicé un estudio

17 0p. Cit. Pag. 36
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juridico fundamental para ¢l desarroito del derccho
internacional en la aviacidn civil mundial:
'"Domaine Aérien et le Régime Juridique des

Aérostats'.. "

IR fdem,
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1.2 NACIMIENTO DE LA AVIACION CIVIL
INTERNACIONAL (1903-1919)

“En el afio de 1903, fueron muy numerosos los
vuelos de vehiculos propulsados por vehiculos con motores
mds pesados que el aire, la interrogante constante fué
Dénde? y Quién? Podia haber ocurrido en varios paises,
protagonizado por diversos aeronautas.., ™ !?

“El éxito de los hermanos Wright se debio en gran
medida a la labor pionera que habian rcalizado en éste
campo durante wun decenio expertos en la materia
reconocidos internacionalmente. Los cientificos que mds
contribuyeron al éxito de Kitty Hawk fueron O¢to Lilicnthal
de Alemania y Octave Chanute, francés de nacimiento,
verdaderos pioneros de la aviacion civil.”20

“Lilienthal, habia documentado todas las
cxperiencias completas realizadas con planeadores. en los
gque habia efectuado més de 2000 vuelos desde las cumbres
de las «colinas. Sus contribuciones sobre control vy
estabilidad, fueron estudiadas dedicadamente por los
Hermanos Wright. Desgraciadamente durante un experimento

con un timén moévil, perdié la vida. Sus aportaciones

1%Freer W. Duane. “Nacitniento de la CINA" Boletin OACI Serie Especial Vol. 1 No. 3
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consideraban que los vuclos en planeador eran

fundamentales antes de intentar el vuelo propulsado.™?

“Chanute también efectué numeroso experimentos sobre
vuelos en vela, llevando a cabo mas de 1 000 vuelos en
cinco distintos tipos de planeadores. Habia desarrollado una
estrecha amistad ¥ contactos por correspondencia, con los
hermanos Wright, en el inicio de los experimentos de vuelo
en vela en Kitty Hawk utilizando algunas de sus técnicas y
mecanismos. En wvarias ocasiones Chanute visité a los
Hermanos Wright en su campamento cerca de Kill Devil
Hills."22

Debido a! desarrollo paralelo de la aerondutica en
varios paises y las numerosas aportaciones de cientificos de
todo el mundo, durante muchos afios se puso en tela de
juicio que los Hermanos Wright merecieran el
reconocimiento de ser fos inventores y los primeros en hacer
volar con éxito al primer avién propulsado y controlado por
el hombre.

Actualmente éste hecho es priacticamente aceptado
por todos los historiadores aeronauticos, ya que aunque no
hubiesen sido los primeros, su duro trabajo, perseverancia y

el enfoque multidisciplinario aplicado en sus experimentos,

210p. Cit. Pag. 18
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mcrece el reconocimiento de la comunidad internacional y
Su pase a la posteridad a través de la historia.

“El 17 de diciembre de 1903 marcé la fecha en que
ocurri¢ esc vuelo histdrico y ¢l nacimiento de la aviacion
civil internacional moderna.”2

En la década siguiente al primer vuelo de los
Wright, cobraron mayor fuerza las actividades en ¢l aire con
maquinas pesadas. Del mismo modo que un siglo antes las
actividades con globos libres habian sido el centro de la
actividad aerondutica mundial.

"El primer vuelo internacional de un globo tripulado se
efectud de Dover a Calais, en direccion este-oesle, a lravés
del Canal de la Mancha en 1784. Curiosamente, el primer
vuelo internacional con un vehiculo méds pesado que el aire,
se¢ efectud en 1909, atravesando también en Canal de la
Mancha entre Dover y Calais, pero en direccidén este-oeste,
con vientos contrarios.”

“La capacidad demostrada en la travesia de 1909,
que permitié al hombre controlar y dirigir el rumbo del
vuelo, tenia implicitos mayores retos internacionales que el
vuelo el globo de 1784, ya que los nuevos artefactos
permitian desplazarse de manera relativamente més ripida y
permitian desplazamientos controlados por el espacio aéreo

internacional, sin limitaciones de fronteras politicas

20p Cit. Pag. 61
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internacionales. La travesia por el Canal de la Mancha. dié
incluso lugar a especulaciones sobre nuevas y positivas
relaciones entre Francia v el Reino Unido. El escritor galo
Alphonse Berget escribié que a través de la atmodsfera se
realizaria la alianza de ambas naciones. °‘El periddico
londinense 'The Observer’' publicd, una semana después del
histérico vuelo, un articulo titulado 'Inglaterra ya ne es una
ista' provocando gran impacto entre la opinién pablica y las
autoridades gubernamentales’. Muy probablemente las
especulaciones en torno a la vulnerabilidad de las fronteras
naturales del Reino Unido, dieron pauta a la definicién de la
postura britdnica durante la conferencia diplomatica sobre
navegacidn aérea préxima a celebrarse.”*

No cabe duda que tales opiniones no eran adecuvadas
solo en aquellos afios, la aviacion civil moderna no reconoce
fronteras en el aire, compartimos una sola atmésfera y es
responsabilidad de la comunidad internacional su proteccion
y conservacién. La idea fundamental de retomar algunes
hechos histéricos radica precisamente en valorar el esfuerzo
de muchas generaciones y reconocer el derecho de
generaciones futuras de continuar disfrutando de 1las
ventajas de la transportacién aérea, con total respeto a la

conservacién del medio ambiente.

25k lias Romualdi, Emilio “Algunas Reflexiones sobre el transporte a€reo intemacional” X1X Jornadas
Latinoamericanas de Derecho Aeroniutico y Espacial. ALADA, Buenos Aires, 1993 Pag. 32

26



“Las autoridades juridicas empezaron a mostrar
prcocupacion por reglamentar las condiciones de los vuelos
que sc realizaban sin ningan control., cada vez con mas
frecuencia. Aunque ya se habian iniciado reuniones de
cardcter internacional para regular los aspectos normativos
de las condiciones de vuelo de globos libres y dirigibles,
antes de 1903; la cuestion reglamentaria retoma fuerza por
la aparicidon de vuelos con artefactos mas pesados que el
aitc y ademas por que los globos y dirigibles atravesaban
con mayor frecuencia las fronteras nacionales soberanas.”2
Tales acontecimientos pueden ser interpretados como las
raices de la Aviacién Civil Internacional contempordnea, va
que a diferencia de los globos aerostiticos, los dirigibles
pueden navegar a voluntad del piloto, lo cual implica
grandes ventajas y grandes riesgos, tante para los usuarios
como para los territorios sobrevolados y aterrizados.

"En Francia, entre abril y noviembre de 1908, al menos
10 globos alemanes habian atravesade la frontera vy
aterrizado en Francia, transportando a aproximadamente 25
aviadores alemanes, de los cuales al menos la mitad eran
militares., Ademas los pilotos alemanes de Zepelines en
vuclos de entrenamiento y ensayo habian conducido sus

naves sobre Suiza sin permiso ni autorizacion previa.”?

26 1hidem. Pag. 36
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La primera década de 1900, no tuve regulacién
alguna sobre los vuclos internacionales realizados, un claro
cjemplo de ello es que el piloto francés Blérior, que cruzo
el Canal de la Mancha en su historico vuclo, jamas pensé en
obtener autorizacion alguna para entrar y aterrizar en Gran
Bretafia.

En noviembre de 1908. el Senado Francés debatio
ampliamente el tema de violacion de fronteras por dirigibles
alemanes, llegando al acuerdo de estudiar cuidadosamente
las repercusiones del cruce de fronteras sobre el aire en la
defensa nacicenal y las relaciones internacionales con el
resto de los pafses europeos. Posteriormente el embajador de
Francia en Berlin, expuso la situaciéon al Gobierno Aleman,
el cual ofreciéo garantias de que se restringirian los
aterrizajes y la informacidn relativa a la finalidad de los
viajes para informar a las autoridades centrales.

En agosto de 1909 ¢l Gobierno Francés envia un
cuestionario a los 18 estados que aceplaron la invitacién
para asistir a la conferencia: Alemania, Austria, Bélgica,
Bulgaria, Dinamarca, Espafia, Gran Bretafia, Hungria, Italja,
Luxemburgo, Monaco, Paises Bajos, Portugal, Rumania,
Rusia, Suecia, Suiza y Turquia; a fin de conocer los puntos
de vista oficiales sobre las cuestiones bisicas a tratarse en
la conferencia. Los puntos fundamecntales eran los
siguientes: definicién y distincién entre aeronaves ptblicas

y privadas, nacionalidad de las aeronaves, certificados de
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navegabilidad, matricula, competencia de la tripulacion
extranjeras y nacionales, normas para la salida y aterrizaje,
y las credenciales y documentos que debian llevarse a bordo.

La cuestion béasica relativa a los derechos y
privilegios de wvuelo sobre los territorios o aguas de otro
estado, que habia sido la cuestién fundamental para la
convocatoria a la conferencia, se trato de manera indirecta.

ftalia insistio en que debian prohibirse los
aterrizajes en zonas militares y la creaciéon de una ‘zona
territorial’ en la que ¢l estado ejerciera soberania completa,
como en el caso de las apuas maritimas. Rusia apoyd el
punto de vista italiano, pero proponia la cefebracién de otra
conferencia internacional para definir claramente la
cuestion de libertad de navegacidn aérea y alcance del
derecho de los estados sobre el espacio aéreo situado sobre
su territorio y aguas,

El gobierno aleman, reflejando el interés en el
respeto a fa libertad de navegacion aérea debido en gran
parte a la delantera que poseia en el desarrollo de
dirigibles, sometié al examen de la conferencia un proyecto
de Convencién Internacional, constituido por 43 articulos y
2 anexos. Constituyendo asf, la primera convencian
multilateral de navegacidon aérea. El proyecto de convencidn

incluia un capitulo sobre ‘la admisidn de la navegacion
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aérea dentro de los limites de un territorio extranjero o por
encima de dicho territorio’

La postura francesa manifestaba la idea de
Fauchille de crear un solo Céddigo de Derecho Aerondautico
Internacional, respetando !a libertad de navegacién aérea
para todos los estados, a reserva de que los estados
subyacentes se reservaran |os derechos necesarios a la
propia seguridad nacional, de los ciudadanos y de sus
bienes,

Alemania apoydé hasta el final, la teoria de
soberania territorial plena y absoluta en el espacio aéreo
utilizable sobre el territorio y aguas del estado subyacente,
supeditada unicamente al derecho de todos los estados
contratantes a despegar, aterrizar y volar sobre el territorio
de cualquier otro estado contratante. Esta postura constituia
la modalidad del 'derecho de paso inocente’, apoyado
también por Francia.

Gran Bretaiia apoyaba la soberania completa y sin
reservas del estade sobre el espacio aéreo situado por
encima de sus territorios y aguas, dando apoyo al derecho de
paso inocente en tiempos de paz, de las aeronaves
extranjeras, con respeto al principio de navegacidn aérea.
Por lo que se referia al trato quid pro que, para aeronaves

nacionales y extranjeras, la postura britidnica apoyaba de

28 Elfas Romualdi, Emilio “Algunas Reflexiones sobre el transporte aéreg internacional” X1X Jornadas
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manera inflexible el que los estados eran libres de tratar a
sus propias aeronaves civiles de manera distinta a las
aeronaves extranjeras, fueran o no de los estados
contratante, por razones de seguridad nacional.®

Fueron fundamentalmente éstas razones de tipo
politico, més que juridico, las que terminaron por limitar el
éxito de la Convencidon de 1910. Es por ello que algunos
autores consideran que la Convencién fué un fracase. En
éste sentido también es justo reconocer que fuera de los
articulos 19 y 20 relativos a las cuestiones jurisdiccionales
del espacio aéreo, los 41 articulos restantes, fueron
redactades con un gran sentido de vision del futuro
desarrollo de la aviacidn civil,.quc en ¢s50s afios estaba atn
en cstado incipiente.

La Conferencia se reunid durante 2 semanas, del
18 de mayo al 29 de junio de 1510, la cuestion fundamental
fué la condicién juridica del espacio de vuelo y el grado de
autoridad que tiene el estado subyacente para regular y
limitar el vuelo sobre su territorio y apuas jurisdiccionales.
Sin embargo, la cuestién de trato igual aeronaves civiles, ya
sea nacionales o extranjeras, dentro del espacioc aéreo
utilizable, fué la cuestidn que obstaculizd decisivamente el

progreso de la conferencia.

29 [dem.
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Finalmente, ¢l plan general de! proyecte fué
aprobado con casi la totalidad de los articulos propuestos
excepto a los dos articulos concernientes al ejercicio de
soberania sobre el espacio aérco de los estados contratantes,

Pese a que en aquel momento no se tenia idea
clara del futuro de la aviacién civil, la Convencion de 1910,
constituyé la base del desarrollo de la cooperacién
internacional, para la redaccidon de acuerdos multilaterales
posteriores como la Convencion sobre Navegacion Aérca de
Paris de 1919 las Convenciones de Panama y Madrid de 1926
y 1928 respectivamente, e incluso del Convenio de Chicago
de 1944.

Cuando los estados estaban a punto de firmar Ia
Convencidon. las fricciones entre las naciones europeas van
en aumento, para desencadenar 4 afios después, en el
estallido de la Gran Guerra en 1914.

Con el estallido de la Primera Guerra Mundial, por un
lado queda pendiente la conselidacidn de un Convenio
Internacional que reglamente la operacidén de la navegacion
aérea internacional y paraddjicamente, de forma paralela el
desarrollo de la aeroniutica toma mayor fuerza impulsado
por cuestiones bélicas.

Las aspiraciones de creacion de una
reglamentacién general para el espacio aédreo internacional,
y que las fronteras no constituyeran un obsticulo para {a

libre navegacion aérea en los vuelos civiles, termind con el
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inicio de la guerra, Las posibilidades destructoras de la
aviacién en la guerra quedaron claramente demaostradas.
Paralelamente a los enfrentamientios bélicos, la aviacion
logré grandes avances técnicos y cientificos sin precedente.

Una vez mas queddé manifiesto que e! desarrollo de
la ciencia y la tecnologia, se ve impulsado por las
condiciones de la guerra y la competencia per lograr
innovaciones en los campos estratépicos de la aviacién, ¥y
otras areas.

La Primera Guerra Mundial, atrofid el crecimiento
y desarrollo de los acuerdos internacionales para definir la
normatividad sobre el espacie aéreo y las condiciones de
veelo internacional. Sin c¢mbargo, dié lugar a varios
adelantos técnicos en aerondutica, que nos permiten hoy por

hoy, disfrutar de las ventajas de un viaje intercontinental,
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1.3 SURGIMIENTO DE LA CINA E
INICIATIVAS REGIONALES (1919-1943)

La Primera @Guerra Mundial termind con el
armisticio firmado en Rethondes, Francia el 11 de
noviembre de 1918, aunque la guerra habia mermado cl
desarrollo de la cooperacién internacional en materia de
aviacion civil, desde 1914. Contrariamente al estancamiento
de las negociaciones juridicas y politicas para la regulacién
del espacio aéreo internacional, los adelantos técnicos
logrados durante la guerra, dieron a 1919 un nuevo impulso
al crecimiento de la aerondutica en todo el mundo.

"Fué en 1919 cuando se realizé el primer vuelo sin
escalas a través del Atlantico, desde Terranova hasta
Irlanda, realizado en un avidén bimotor biplano, el Vickers
Vimy, tripulado por dos aviadores britdnicos: John Alcock y
A. W. Brown. En forma conmemorativa se colocd una estatua
cerca de !a base de la torre de control de Heathrow de

Londres "3

Otro vuelo pionero en ¢l mundo de la aviacidn fué
el realizado por los hermanos Ross y Keith Smith, desde

Inglaterra hasta Australia su pais de origen, realizado entre

I0Freer W. Duane. "Firma de una Convencion y Nacimiento de 1a CINA®. Boletin QAC Serie
Especial .
Vol. 1 No. 4 Montreal, 1990 p.44
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el 12 de noviembre y ¢l 10 de diciembre. con una duracian

de 27 dias y 20 horas.

"En Paris, la Farman Company, empresa fabricante dc
aviones, se constituyd en la primera linca aérea comercial
internacional. realizando servicios entrc Paris-Londres y
Paris-Bruselas para transportar hasta 14 pasajeros a una
velocidad de 170 kilémetros por hora. En lInglaterra,
también en 1919 surge el primer servicio aérteo regular
internacional, por la empresa britanica 'dAircrafi Transport
and Travel’ con un viaje de 90 minutos entre Londres y
Paris. Por otro lado, el dirigible britanico R-34 rcalizaba

viajes redondos entre Escocia y Nueva York"¥

En 1922, dos pilotos portugueses efectuaron el
primer vuelo a través del Atlantico Meridional entre Lisboa
y Rio de Janeiro. En 1924 tos aviones "World Crusers’ ya
rcalizaban vuelos alrededor del mundo. En 1925, un piloto
italiano acompafiado de un mecdnico con un hidroavion, vold
desde Italia hasta Australia. regresando hasta Japon en un
viaje de mds de 5 000 Km.

LLos miembros del Comité Interaliado para l1a-
Aviacién que se habia formado durante los afios de guerra,

sc¢ reunicron poco después del armisticio para evaluar la

31 Bogado Fleitas, Oscar”Reflexiones sobre la Aplicacién det Convenio de Chicago en el Transporte
Aéreo” XIX Jornadas Latinoamericanas de Derecho Aeronautico y Espacial, ALADA

Buenos Aires, 1993 Pdg. 12
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cooperacion colectiva que se habia desarrollado para lograr
objetivos comunes por encima de las fronteras soberanas,
los océanos y los mares. Se reafirmaba una vez mids el
caracter internacional inherente a ia aerondutica mundial.

Fué entonces cuando se considerd la creacién de un
Comité internacional que funcionara también en tiempos de
paz y contribuyera al desarrollo de la aviacion civil
internacional.

Era evidente que ademibs de los fines bélicos, Ia
transportacién aérea ofrecia grandes ventajas en cuanto a
velocidad Y comunicacién entre continentes, 1a
interdependencia de todas las naciones, gquedo al
descubierto y fue necesario entonces definir el marco de

cooperacién y desarrollo en la aviacién internacional.

"El ex-secretario del Comité Interaliade, elaboré wuna
propuesta al Presidente del Gobierno Francés Clemenceau,
para la creacién de un comité de aviacidén civil.
Aprovechando la Conferencia de Paz de Paris, iniciada
recientemente el 18 de enero de 1919, Clemenceau envié una
carta a los jefes de gobierno de las potencias aliadas, con
fecha del 25 de enero. La propuesta francesa tuvo una répida

aceptacién entre los jefes de gobierno aliados."#

32 Ibidem. P4g, 24
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Fué asi como se constituyd fa Comisidn
Acrondutica de la Conferencia de la Paz, para ocuparse de
asuntos relacionados con la aviacidén internacional, celebré
su primera rcunidn el 6 de marzo de 1919, a escasos 3 meses
de que Clemenceau enviara la carta de invitacion a los jefes
de gobierno aliados.

Los gobiernos participantes fueron: Bélgica,
Brasil, Cuba, Estados Unidos, Francia, Grecia, El Reino
Unido, Italia, Japén, Portugal, ¢! Recino de Serbia, Croacia,
Eslovenia y Rumania.

La Comision redactdé una carta de 12 puntos, pata
la preparacién de la Convencidon y sus Anexos, rctomando
algunos aspectos de la frustrada Confcrencia de Paris de
1910, Los puntos expuestos fueron los siguientes:

l.)Reconocimiento del principio de que todo cstado
licne soberania plena y absoluta sobre el espacio aéreo
situado por encima de su territorio y aguas territoriales, lo
cual conlleva al derecho de exclusion de naves extranjeras y
al derecho de todo estado a imponer su jurisdiccidén sobre el
espacio aéreo situade por encima de su territorio y aguas
tcrritoriales.

2.)Supeditado al principio de soberania, el
reconocimiento de la conveniencia de que la navegacion
aérca internacional goce de mayor libertad. siempre que las
libertades fueran compatibles con la seguridad del e¢stado.

con el cumplimiento de los reglamentos relatives a la
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admision de aeronaves de los estados contratantes. y con la
legislacién nacional del estado.

3.)En lo relativo a reglamentos nacionales respecto a
la admisién ¥y trato de acronaves de los Estados
contratantes, cstablece el reconocimiento del principio de
no discriminacion alguna en razoén de la nacionalidad.

4 YReconocimiento del principio de que toda aeronave
debe tener una 5o0la nacionalidad del Estado contratante, ¥y
que toda aeronave dehbe estar inscrita en el registro del
Estado contratante cuya nacionalidad posea.

5.)Las siguientes disposiciones, fueron elaboradas para
la preservacion de la seguridad de la navegacién aérea
internacional:

a)Reglamentos para que se disponga de
certificados obligatorios de aeronavegabilidad y ticencias

para el equipo de radio, por lo menos de las naves

comerciales. El reconocimiento reciproco de dichos
certificados y licencias por parte de los estados
contratantes.

b)Reglamentos respecto a la obligatoriedad de las
licencias de pilotos y demds personal a cargo de fa acronave
¢on el reconocimiento reciproco de dichos certificados y
licencias por parte de los estados contratantes.

C)Reglamentos internacionales del aire,

incluyendo los reglamentos internacionales sobre sefiales,
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luces y prevencion de colisiones, reglamentos para el
aterrizaje y las aeronaves estacionadas en tierra.

6.)Reconocimiento del principio de trato especial a
aeronaves militares, navales y del Estado. cuando estén al
servicio del gobierno.

7.)Reconocimiento del derecho de transite. sin
aterrizar, del trafico internacional entre dos puntos situados
fucra del territorio del Estado contratante, supeditade al
derccho del Estado que se atraviesa, a reservar para si, su
propio triafico aéreo comercial interno y a obligar al
aterrizaje, por medio de sefiales apropiadas, a toda aeronave
gue sobre vuele dicho Estado.

8.)Reconocimiento del derecho de utilizacién por parte
dec las aeronaves de todos los estados contratantes, de todos
los aerddromos publicos, en base al principio de que los
derechos en concepto de instalaciones y servicios de
aterrizaje se deben imponer sin discriminar en razén de la
nacionalidad.

9.)Reconocimiento del principio de indemnizacién
mutua entre los estados contratantes para compensar los
dafios causados a personas o propiedades de un estado, ya
sea por aeronaves gubernamentales o privadas de otro
estado.

10.)Reconocimiento de la necesidad de crear una

Comisidén Internacional Aeronfutica Permanente.
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I1.)Reconocimiento de la obligacién que adquiere cada
estado contratante, de hacer efectivas las disposiciones de
la Convencién en su legisiaciéon nacional.

12.)Reconocimiento del principieo de que la Convencidn
no afecta los derechos y obligaciones de los beligerantes o
neutrales en tiempo de guerra.

Ya establecidos los lineamientos para la redaccion
de la Convencion, la Comisién cred tres Subcomisiones: la
técnica, la juridica y la militar. La Subcomisién Juridica
debia redactar el texto de los articulos de la Convencidn y
de su Anexo H, mientras que la Subcomisién Técnica debia
encargarse de los Anexos A, B, C, D, E, F y G, donde se
trataban los ocho temas siguientes:

1)Anexo A: marcas de las acronaves y distintivos de
ltamada.

2)Anexo B: certificados de aeronavegabilidad.

3)Anexo C: libros de vuelo.

4YAnexo D: reglas para luces y seiiales para el trafico
aéreo.

5)Anexo E: requisitos para los certificados y licencias
de pilotos y navegantes,

6)Anexo F: mapas aeronduticos y seflales de tierra.

7)Anexo G: recopilaciéon y difusion de ta informacién
meteorologica.

8)Anexo H: aduanas.
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LLa labor de las 3 subcomisiones recibié el apoyo
de¢ Estados Unidos, Francia y Gran Bretafia, micntras que
Ttalia presenté un Proyecto de Codigo de Derecho
Internacional en fa Aviacion.

El proyecto de Convencion constaba de 43
articulos y 8 anexos, después de siete meses de trabajo, el
27 de septiembre, el proyecto es presentado al Ceonsejo
Supreme por el relator general de la convencion, Albert
Roper, quien después se convertiria en Secretario General
de la Comisiéon Internacional de Navegacién Aérea y el
primer Secretario General de la OIACl.33

El 13 de octubre de 1919, se adopta la Convencidn
para la reglamentacién de la navegacién aérea que quedd
abierta a la firma de los plenipotenciarios de las 32
potencias aliadas y asociadas representadas en la
Conferencia de paz de Paris. Firmaron el documento 26 de
elios dentro del plazo estipulado, aunque las ratificaciones
se llevaron a cabo lentamente, ta Convencidn queddé firmada
por 38 estados: Argentina, Australia, Bélgica, Bolivia,
Bulgaria, Canad4, Cuba, Checoslovaquia, Chile, Dinamarca,
Espafia, Irlanda, Estonia, Finlandia, Francia, Gran Bretaia,
Grecia. India, Irak, Italia, Japdén, Latvia. Noruega, Nueva

Zelandia, Paises Bajos, Panamda, Paraguay, Persia, Perq,

33Freer W. Duane “Surgimiento de la CINA® Boletin OACI Serie Especial Vol. 1 No. 4
Montreal, 1990 Pag.4
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Polonia, Portugal, Reino de los Serbios. Croatas ¥
Eslovenios, Rumania, Suecia, Suiza, Suddfrica y Uruguay. ¥

La Convencién disponia la creacidn de la
Comisién  Internacional de Navepgacion Aédrea y la
celebracidn de su primera reunian cuando se ratificara por
una mayoria de 14 estados signatarios, lo cual ocurriria el
11 de julio de 1922, celebrandose asi la primera reunién cn
el Ministerio Francés de Relaciones Exteriores de Paris. ™

En su primera reunidon la CINA eligio a Paris como
sede provisional, hasta declararla permanente en 1937, con
reuniones periddicas y la creacidn de 7 subcomisiones. con
representantes de los estados contratantes.

La Secretaria de 1a CINA elaboré y publicé mapas
aeronduticos bdsicos que se distribuyeron a los estados y se
vendieron al pablico. A lo largo dc los afios, la CINA se
constituyd en el centro coordinador de los gobiernos y de la
industria aeronautica, con reconocimicnto de los organismos
internacionales. Asistiendo con cardcter de observador o
participante en muchas reuniones internacionales en nombre

de la aviacién civil internacional,

34 Op. Cit, Pag. 24
Y5Freer W. Duane “Surgimiento dg Ia CINA™ Boletin OACI Serie Especial Vol. [ No. 4
Montreal, 1990 Pag.18
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1.3.1 LA CONVENCION AEREA
IBEROAMERICANA,

LLa Convencién Internacional de Navegacion Adrea
(CINA) de 1919, lamentablemente contenia articulos que
causaron controversia y dieron origen a confusion vy
enemistades entre algunos de los estados mds importantes.
Por ejemplo un articulo disponia que: 'Ningtin estado
con{ratanie permitiria el sobre vuelo de su territorio a toda
aeronave gue no lleve la matricula de alguno de los estados
conf{ratantes, excepto mediante auterizacion cespecial
temporal’.

Otro articulo que cred situaciones de desigualdad
entre los estados, fué la atribucidon de las potencias aliadas
principales (Francia, Italia, Japdn, e! Reino Unido y los
IEstados Unidos) de un derecho especial de votacion, que
garantizaba el control efective y permanente sobre las
decisiones de la CINA.

Aunado a los articulos excluyentes, que tuvieron
que ser enmendados en 1926, Rusia y Estados Unidos no
ratificaron la Convencién de Paris, y debido a que jos
Estados Unidos habian tenide un papel decisivo en la
redaccion de la iniciativa de la So;‘/‘adad de Naciones que
tampoco fué ratificada por Estados Unidos, y ademis al

regionalismo promovido por Woodrow Wilson en América
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Latina con la "Doctrina Monroe"¥, 1a CINA terminé
debilitindose por cuestiones politicas.

Rusia no ratificé en gran medida dehido a que
nunca estuvo representada en la Confercncia de Paz Paris, ni
tampoco mostrd interés por adherirse a la CINA. Sus
intereses se concentraron cn el desarrollo de su aviacién
civil interna. Ademds, para 1922 habia suscrito un acuerdo
bitateral con Alemania de¢ servicios aéreos, pais que ya para

entonces era miembro de la Convencion de Paris.

"En 1925, la URSS inauguro un servicio aérco
regular a2 Medio Oriente con escalas en Ulan., Bator,

Pekin y Tokio." 37

En 1919, Espafia y otros paises que permanccieron
neutrales durante la guerra fueron invitados a formar parte
de la Convencién de Paris. Espafita se negé debido a que no
tenia una voz igual que en la CINA. En 1926 Espaifia se
retird de la Sociedad de Naciones, al serle negado un pucsto
permanente en el Consejo.

Mas tarde, Espaiia al considerar la naturaleza del
dilema entre la universalidad y el regionalismo, decidid
iniciar un movimiento politico-diplomatico de oposicién.

Fueron invitados todos los paises latinoamericanos y del

3b6Geara Vdzquez, Modesto."Tratado General de |a Organizacion Intemnacional”, p.621
37Freer W, Duane “Surgimiento de la CINA™ Boletin OAC! Serie Especial Vol. 1 No. 4
Montreal, 1990 Pig.22
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Caribe, asi como Portugal, para participar en el Congreso
Therecamericano patrocinado por Espafia. que tendria lugar en
Madrid ¢n octubre de 1926,

La finalidad de ia Convencidon lberoamericana era
redactar un instrumento que estableciera los estatutos de un
tégimen aéreo internacional més acorde con las necesidades
e interese de los paises invitados y superar las desventajas
que implicaba la adhesidon a la CINA.

Todos los estados americanos excepto Haiti,
asistieron al Congreso, pese a que algunos ya habian
ratificado la Convencion de Paris. La Convencién Aérea
Iberoamericana quedé abierta a la firma el dltimo dia de
sesiones, pero las ratificaciones se retrasaron y su nimero
nunca alcanzé el qudrum suficiente para entrar en vigor, *

La Convencion Aérea lberoamericana se redactd
siguiendo el patron de la Convencion de Paris, sdlo se
modificaron los articulos ofensivos de la Convencidn de
Paris, para conseguir igualdad entre los estados, eliminando
las implicaciones discriminatorias para los paises ex-
neutrales y ventajosas para los ex-aliados.?®

Se invitd a todos los estados a que se adhiriesen a
la Convencién, aon a los estados que ya fueran parte de
otras Convenciones, sin verse obligados a renunciar a ellas

como condicion previa a su adhesion, considerando que

3%Geara Vazquez, Modesto” La Hora Decisiva” Pag. 38
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Chile. Portugal y Uruguay ya se¢ habian adherido a la
Convencidn de Paris.

El hecho de que algunos estados no podian aceptar
algunos articulos de la Convencion de Paris, también sirvid
para expresar el rechazo de los paises latinoamericanos a la
mentalidad de vencedores de posguerra, en una Convencion
Internacional que debia responder a Jos intereses ¥
necesidades de todos los Estados.?

La necesidad de que ¢l enfoque de esta Convencidn
cambiara desde la perspectiva de algunas naciones, genero
nuevamente discrepancias entre los participanies y quedo
pendiente la formalizacion de los acuerdos internacionales,
aunque los intentos continuaron, ninguno concretd de

manera exitosa.

BFreer W. Duane “Surgimiento de la CINA” Boletin OACI Serie Especial Vol. | No. 4
Montreal, 1990 P4g.25
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1.3.2 LA CONVENCION DE LA HABANA.
"En 1928 se anuncid una iniciativa diplomatica
desequilibrante, que debilitaria ain mds el prestigio
internacional de la CINA: la firma de una
Convencion Panamericana de Aviacién Comercial en
la Habana, como resultade de uwna Conferencia
Panamericana celebrada en 1923 en Santiago de
Chile, la quinta de una serie que s¢ habia iniciado
en 1889. La iniciativa tenfa implicaciones
continentales susientados por fa proclamacion de la

'Doctrina Monroe' por parte de los Estados

Unidos. "4

ILa Convencion de la Habana, a diferencia de la
Convencidn Aérea Panamericana, no era una copia de la
Convencion de Paris, sino que se trataba de un instrumento
para satisfacer las necesidades y criterios especificos de tos
estados americanos. La Convencién de la Habana fué
redactada por una Conferencia celebrada en Santiago de
Chile, generalmente se actualizaba constartemente, con

reuniones periodicas cada 5 afios.

"L.os puntos de discrepancia con la Convencion de

Paris pueden resumirse en 5 puntos:

405eara Varquez, Op. Cit.pp.621-623,828-840
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1)La Convencion de la lHabana no tenfa anexos, toda
la reglamentacién cstaba en ¢l tratado. Por ello las
tentativas de enmiendas eran mis complicadas.

2)La Convencidn de la Habana se referia danicamente
a las aeronaves privadas, ni contenia disposiciones
relacionadas con las acronaves estatales y su
condicién juridica

3)La Convencién de la Ilabana establecia que la
matriculacién debia realizarse de acuerdo con la ley
nacional, no contenia disposiciones para lograr
uniformidad entre los reglamentos de los estados,
aplicabics a la matriculacion de aeronaves.

4)La Convenciéon de la Habana definia la
competencia de la tripulacién de acuerdo a la
reglamentacion de cada estado, les pilotes debian
demostrar que conccian debidamente los
reglamentos de¢ los estados a los que volaban. La
autoridad otorgadora de la certificacion de la
tripulacion de cada estado debia estar familiarizada
con las reglamentaciones vigentes de cuando menos

20 paises soberanos miembros."¥

La Convencion de Jla Habana no

disposiciones en relacion con la creacién de

41Freer W. Duane."En Direccién A Chicago" Boletin QACI Serie Especial Vol. | No. 4
Montreal, 1990 Pag. 68
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permanentes y dindmicos que permitieran el desarrollo
progresivo de la reglamentacion internacional sobre

aviacion civil.

El hecho de que coexistieran independientemente
los regimenes regionales e internacionales, en la regulacidn
de la aviacion civil, origind la inquietud por crear un
organismo suprarregional que permitiese armonizar la

evolucidn de la aerondutica en el plano mundial.

A diferencia de la Convencion Ibercamericana que
s6lo fué ratificada por sicte de los veintitn estados
signatarios, la Convencion de la Habana si entré en vigor.

En 1929 la Convencion de Paris se modifica
durante una sesién extraordinaria de la CINA, depurando las
posturas excluyentes y de condiciones de posguerra. Sin
embargo, a principios de 1939 durante el 270. periodo de
sesiones celebrado en Copenaghe, Europa se ve sumergida

nuevamente en el espectro de la guerra.

La sede de la CINA en Paris quedd abierta hasta
1940, cuando Paris es ocupado por fucrzas alemanas. La
CINA no se abre hasta marzo de 1941, con séle nueve
empleados. Durante los dias de guerra, la aviacidén civil
quedd  practicamente paralizakda, todos los avances

cientificos y tecnolégicos fueron acaparados en fines
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militares, dejando en un paréntesis la organizacién de
convenciones internacionales para regular la aviacion civil
internacional.

Mucho antes del cese de fas hostilidades, algunos
politicos, diplomaticos y expertos aeronduticos,
consideraban la posibilidad de consolidar los cimientos
construidos en Paris en 1919, en Madrid en 1926 y en la
Habana en 1928,

Era imperante la necesidad de dejar fuera las posturas
de paises vencedores de la postguerra, que terminaron por
malograr la Convencién de Paris y otros acuerdos
regionales. Era ya insoslayable la necesidad de crear un
acuerdo internacional capaz de homologar las operaciones, y
procesos involucrados en el desarrollo de la aviacién
internacional, con fines exclusivamente civiles, 1a
complejidad del desarroilo de la aviacién en el mundo asi lo
requeria.

Eran muchos los aspectos sobre esta materia que atn
no estaban siquiera definidos, ¢l desarrollo de la
aerondutica en el mundo sobrepaso por mucho la
consolidacién de acuerdos y reglamentaciones sobre
navegacidén aérea, mucho menos se habia considerado ¢l
impacto y repercusiones del acelerado desarrollo de |a
aviacidn mundial, en aspectos sociales, politicos,

econdmicos e incluso ecolégicos.
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1.4 LA CONFERENCIA DE CHICAGO (1944)

En 1942, dos afios antes de que finalizara la

Segunda Guerra Mundial, Canadi, Estados Unidos y Gran
Bretafia habian empezade a considerar las disposiciones
politicas y diplométicas que debian adoptarse en la aviacidn

civil. una vez restablecida la paz.

"Pese a que el Proyecto de Dumbarton Oaks, sélo sec
rcferia vagamente a la cooperacidon internacional como un
medio efectivo para preservar la paz, si dej6 ahierta la
posibilidad de crear las dependencias subsidiarias que se
juzgaran necesarias para tal fin. En éste mismo sentido. el
caracter universal de la Organizaciéon de las Naciones
Unidas, asi como la generalidad de su competencia marcd la
pauta para la descentralizacion de funciones ante 1la
complejidad de las relaciones internacionales en el plano

politico, econémico, social, técnico y cientifico..."4

ILas conferencias previas a la creacién de las
Naciones Unidas. en 1945, no tenian como objetivo
especificamente la descentralizacién de funciones, aunque si
se dieron las directrices basicas para la creacidon de
organismos subsidiarios, que fomentatan la cooperacion

internacional en el plano politico, econdmico, social,

425¢ara Vazquez, Modesto “Tratado General de la Qrganizacién Internacional”, Pag..475
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técnico y cientifico, siempre que fueran compatibles con las
Naciones Unidas.

En 1942 se instituyé en Canadd un Comité
intecrdepartamental de av.iacién civil internacional, debido a
la situacidén estratégica de los itinerarios del Atlantico
Norte entre Europa y América del Norte.

"En enero de 1942, ¢l Reino Unido did a conocer
un informe secreto titulado 'Internacionalismo en Ia
aviacidn civil', conocide como el 'Shelmerdine Report’,
que no salié de Inglaterra hasta 1943, exponiendo la
necesidad de la internacionalizacion de 1a aviacién civil y
la creacién de wuna instifucién internacienal que
supervisara los aspectos técnicos y juridicos de los
servicios aércos internacionales”, ¥

Mientras tanto en Estados Unidos, a finales de
1942, el Presidente de la Junta Aerondutica Civil. Dr.
Edward Warner, abogaba por ‘la fibertad del aire' y la
"lihertad de competencia’ en el plano internacional, con el
fin de fomentar ¢l desarrollo de las lincas a¢rcas nacionales.
En ese sentido las posturas de los gobiernes britdnico y
norteamericano, se encontraban opuestas, mientras que
Canada se encontraba en un punte medio. que fc permitio
asumir las funciones de mediador enire los intereses de

ambas naciones.

43Freer W. Duane “En direcci6n a Chicage™ Boletin OACI Serie Especial Vol. | No, 4
Montreal, 1990 Pig.24
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Resulta un tanto paraddjico que, al inicio de las
ncgoctaciones internacionales para la regulaciéon de la
aviacion civil, los Estados Unidos promovieran la libertad
de circulaciéon y competencia de aerolineas sin restricciones,
mientras que ahora es ¢l pais que impone mayores
restricciones operacionales basadas en normas de proteccion
ambiental.

"En agosto de 1943, el Presidente Franklin Delano
Roosevelt y el Primer Ministro Winston Churchill se refinen
cerca de Quebec, para definir lo que se conocié como
operucion '"Quadrant’, con el objeto de coordinar la campaifia
militar de las fuerzas aliadas, en la elaboracién de la
estrategia de invasién a Normandia. que terminaria con el

cese definitive de las hostilidades"#*

En 1943, los tres paises citados antertormente,
inician conversaciones confidenciales, mientras que en
Estados Unidos el Presidente Roosevelt crea un Comité
encargado de definir los criterios estadounidenses sobre la
aviacton civil de la posguerra, nombrando a Adolph Berle
como jefe de la proxima delegacion de Estados Unidos en la
Conferencia sobre Aviacion Civil Internacional ¢n Chicago.

Con miras al final de la Segunda Guerra Mundial,
Roosevelt da a conocer ai Comité Aeronautico y a la Casa

Blanca, un proyecto que define las directrices de la

44Freer W. Duane."La Conferencia de Chicaga” Boletin OACI Serie especial p.22
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iniciativa propuesta por los Estades Unidos, para crear el
marco politico mundial de la aviacién de Ia posguerra, e¢n ¢l
cual destacaban los siguientes puntos:

- Las potencias de! eje, Alemania, Italia y Japén no
contarian con industrias fabricantes de aviones ni con lincas
aéreas nacionales ni internacionales. De su trafico exterior
se encargarian otros paises, de las _interiores. serian
dirigidas por un organismo de Naciones Unidas, adn no
instituido.

- Las lineas aéreas que prestaran servicios nacionales
deniro de los estades de las potencias del eje, serian
estrictamente supervisados por las Naciones Unidas.

- Todos los demés paises serian propietarios del equipo
y servicios aeronduticos que controlaran, salvo algunas
excepciones en el caso de paises en vias de desarrollo,
cuyas posibilidades estaban limitadas en el corto plazo, en
cuyo caso los paises avanzados sélo deberian intervenir
como asesores y consultores.

- El transporte estadounidense en aguas internacionales
no seria derecho exclusivo de wuna sdéla linea aéreas
estadounidense, ni. debia estar dominado peor una sola
aerolineaneta del a

- El gobierno de Estados Unides podria poseer,
temporatmente lineas aéreas nacionales, pero todas deberian

ser empresas libres en un mercado de libre competencia.

nota def a Egip punto parecta estar destinado a limitar ta influencia de la Compafila Paramerican World
Airways, que pot largo tiempo habia gjercido accién monopdlica en los vuelos transatldnticos.
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- Todas las lineas aéreas estadounidense deberian ser
autosuficientes y costear todos su gastos. salvo en
circunstancias especiales en que el servicio fuera
sumamente importante para el pais.

- Debia haber un intercambio absolutamente fibre entre
Estados en lo que respecta a la utilizacion del espacio aéreo
y a la concesion de derechos de aterrizaje, lo cual debia
co.mprcnder el derecho de una linea aérea de embarcar y
desembarcar trafico en cualquier otro pais y viceversa.

- Toda conferencia internacional sobre aviacién debia
ser precedida por discusiones bilaterales destinadas a
preparar el terreno politico, y sélo debia celebrarse una
conferencia mundial, con las condiciones propicias.

- Convocaba a una conferencia mundial, del tipo dea las
Naciones Unidas para encargarse de los aspectos técnicos y
juridicos de la aviacion civil internacional.

Los criterios expuestos en las notas elaboradas por
Berle, durante la reunidn de la Casa Blanca con Roosevelt,
fueron la base de la postura norteamericana durante la

Conferencia de Chicageo,

"A fines de 1943, Roosevelt y Churchill se
trasladan a Teheran para celebrare otra serie de
conferencias de los aliados en tiempos de guerra, en
aquella reunidn con ¢! nombre clave de "Eurcka’, sc

entrevistaron durante cuatro dias con el Primer
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Ministro de la URSS. Stalin, para discutir
brevemente el asunto dc la aviacidén civil
internacional de la posguerra, las rutas aéreas y los
derechos de trdfico. Segun notas de Roosevelt,
Stalin mostré una postura posiliva, aunque no
demasiado entusiasta."*

La comunidad internacional comenzaba ya a
mostrar especial interés en las negociaciones que definirian
el futuro de la aviacidn civil internacional. Asi, en 1944, ¢l
Secretario de Estade Britinico Adolph Berle, propone una
reunion entre su pais, Estados Unidos y Canada, para
discutir la conveniencia de celebrar una conferencia de tipo
mundial, incluyendo a China y la URSS,

China y 1la URSS no mostraron gran interés en la
conferencia, por ello volvia a retomarse la idea de celebrar
reuniones bilaterales previas. Bajo éstas circunstancias,
Berle inicia negociaciones con Bélgica, Brasil, Canada,
China, Francia, Finlandia, Paises Bajos, Suecia y la URSS.

"El 1o. de abril de 1944, se retinen en Londres, Adelph
Berle y el Dr. Warner y otros funcionarios canadienses,
donde se dan a conocer tres documentos:

§f. EY Proyecto de Politica General de Estados Unidos basado
en el memorandum dirigido por el Presidente Rossevelt al

Comité de Berle.
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2. I} Documente Balfour del Reino Unido, frute de la
Conferencia de las Naciones del Commonwealth.
3. El proyecto Canadiense de Servicios Aéreos

Internacionales. "4

Los resultados de la reunién de Londres fucron
poco alentadores, las posturas britanica y estadounidense
cran totalmente opuestas, aunque si se lopgré una mejor
definicion de las discrepancias entre ambos paises.

En agosto de 1944, la URSS definié su postura
frente a las negociaciones con Estados Unidos. Queria gque
todas las operaciones de transporie aéreo efectudas dentro
de su territorio estuvieran a cargo de aeronaves Yy
tripulaciones de la linea aérea sovidética., que todos los
pasajeros y la carga internacionales con destino a la URSS
sc embarcarian en puntos de entrada extraterritoriales
designados previamente. Por ejemplo., los pasajeros y la
carga procedentes de Estados Unidos debian transportarse a
Y1 Cairo donde la linea aérea soviética se encargaria del
servicio hacia y desde los aeropuertos de la URSS,

Aunque fa postura de la URSS proponia un sistema
aéreo comercial auténomo, exigia al mismo tiempo medidas
de seguridad muy herméticas, sin eliminar totalmente la
admision de pasajeros y carga de otros paises. La propuesta

soviética estaba claramente marcada por las estrategias de

A41bid. p.43
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proteccion nacional, en plecna Guerra Fria, misma que fué
atacada abiertamente por los Estados Unidos.

Las posturas de Estados Unidos, del Reino Unido
y la URSS, podian resumirse en los siguientes puntos: ¢l
Reino Unido pugnaba por la creacién de una autoridad
internacional que marcara las pautas generales para las
aerolineas y el transporte aéreo internacionales, la URSS
proponia una zona impenetrable permitiendo la entrada de
pasajeros y aeronaves extranjeros bajo las condiciones
establecidas libremente por los estados, los Estados Unidos
defendfan ¢l derecho internacional de transito y aterrizaje
para todas las lineas aéreas de todos los paises con una
reglamentacidon instrumentada en la competitividad con base
en los principios generales de comercie internacional.

Lord Beaverbrook. representante oficial del Reino
Unido para las discusiones de agosto de 1944, nombrade por
Winston Churchill, ofrecié convocar a una conferencia acrea
mundial en Londres, siempre que Estados Unidos estuviera
de acuerdo,

"El 9 de septiembre de 1944, Berle discutidé el asunto
con ¢l presidente Roosevelt, quien le autorizé a convocar
una conferencia que debia empezar el 1o. de noviembre, mis
‘o menos dos meses mds tarde, en un lugar que debia ser una

cuidad situada en ¢l oeste medio como Chicago™¥

4IFreer W. Duane. Confergncia de Chicago. Boletin OACI, Serie Especial No, 6 Vol, V11
Montreal, Canad4 Septiembre de 1986
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l.a nueva politica del 'New Deal" implantiada per
Roosevelt, a diferencia de la politica internacional
‘aislacionista’ de Wilson después de la Primera Guerra
Mundial y durantec la Conferencia de Paris en 1919 con ei
subsccuente fracaso de su politica interna y externa
pretendia retomar el liderazpo a nivel internacional en la
claboracidon de iniciativas encaminadas a tratar diferentes
asuntos de cardacler mundial. Es precisamente por que
deseaba darle gran proyeccién a las conferencias, que se
cligio la ciudad de Chicago para la celebracion de la
Conferencia Aeronautica Mundial, a través del Chicago
Trihune. La politica internacionalista de Roosevelt estaba
claramente en contraposicién al mnefasto aislacionismo
norteamericano de la década de los 20's.

El 11 de scptiembre de 1944, dos dias después de
que Adolph Berle convocara a una conferencia de aviacidn
civil, Estados Unidos invité a 53 pgobiernos y a dos
ministros extranjeros en Washington, debido a Ja
imposibilidad ¢ comunicarse con elles debido a la guerra.
Las invitlaciones se remitieron a tres categorias de estados:

- A todos los miembros de las Naciones Unidas®
- A los paises asociados con las Naciones Unidas

durante la Segunda Guerra Mundial.

48 E{ nombre de Naciones Unidas se adopté durante la Segunda Guerra Mundiat, para referirse a los
paises aliados que se oponian a los llamados Paises del Eje(Alemania, ltalia, Japon). la expresion fud
wtilizada por primera vez en 1942,
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- A los paises curopeos y asiaticos neutrales.

EEn el caso de los dos gobiernos virtualmente
paralizados debido a la guerra, Tailandia y Dinamarca,
fueron invitados a titulo personat sin derecho a voto.

Cincuenta y dos de los cincuenta y cinco
gobiernos invitados aceptaron participar c¢n la Conferencia
de Chicago, iniciando el lo. de noviembre de 1944, con 25
dias de sesiones previstos, contando con'la participacién de
700 participantes, que finalmente duraria 37 dias. ¥

Adolph A. Berle Jr,,5% Secretario de Estado
Adjunto, encabezaba la deleg.acién norteamericana,
posteriormente seria nombrado presidente de la conferencia.

La Delegacién Britinica fué encabezada por TLord
Phillip Swinten, quien acababa de ser trasladado del
servicio diplomdtico en Africa Occidental al de Ministro de
Acronautica en Londres. De tal modo que Lord Beaverbrook,
quien habia ya iniciado las negociaciones previas con Berle,
no encabezaria la Dclegacidon britanica. Este hecho propicié

un clima de cierto recelo de Berle, por la introduccidn de

4%Estados invitados por los Estados Unidos a participar en la Conferencia de Chicago de 1944:
Afganistan, Arabia Saudita, Australia, Bélgica, Bolivia, Brasil, Canad4, Colombia, Costa Rica, Cuba,
Checoslovaquia, Chile. China, Ecuador, Egipto. El Salvador, Espafa, Etiopia, Filipinas, Francia, Gran
Bretafta, Grecia, Guatemala, Haitl, Honduras, India, Iran, Iraq. Irlanda, Islandia, Libano, Liberia,
Luxemburgo, México, Nicaragua, Noruega, Nueva Zelandia, Palses Bajos, Panamd, Paraguay, Peng,
Polonia, Portugal, Siria, Repiblica Dominicana, Suddfrica, Suecia, Suiza, Turquia, Unién de
Republicas Socialistas Soviéticas (URSS), Uruguay, Venezuela, Ministerio de Dinamarca ante EUA y
Ministerio de Tailandia ante EUA.

30 Adolph Berle, de 49 afios de edad, graduado de la Escuela de Derecho de Harvard, Profesor de
Derecho de la Universidad de Columbia, pasé a formar parte del Consejo Asesor que dirigié la Primera
Campafia Presidencial de Roosevelt en 1932,
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l.ord Swinton e¢n las ya de por si complejas negociaciones
politico-diplomaticas a celebrarse en Montreal,

l.La Delegacion Canadiense era encabezada por C.
D. HHowe, un veterano Ministro de Reconstruccidon que habia
participado en las negociaciones previas a la Conferencia,
con la colaboracién de H. J. Symington, Presidente de la
Trans-Canadian Airlines.

Durante las negociaciones previas a la
caonferencia, Berle consideraba que habia que hacer todo lo
posible por garantizar que los tres paises importantes que no
se habian incorporade a la Liga de Naciones, China, La
Unidén de Republicas Socialistas Soviéticas y los Estados
Unidos, se incorporaran formalmente a la organizacidn
internacional, en la Conferencia de Chicago.

Dias previos a la Conferencia, una delegacién de
seis funcionarios soviéticos habia llegado a Winnipeg hacia
Chicago, pero habia sido llamada de regreso a Moscd.
Posteriormente se daria el anuncio oficial de que la medida
fué adoptada porque tres de los paises participantes en la
conferencia habian mantenido durante muchos aflos una
politica profascista y de segregacién hacia la Unian
Soviética.

Al inicio de la conferencia, cuatro proyectos de
convenic fueron sometidos al analisis de los participantes
presentados por los gobiernos de Australia y Nueva Zelanda

en forma conjunta, Canadi, el Reino Unido y los Estados
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Unidos. Las propuestas canadiense y de Australia-Nuecva
Zelanda. asi como la del Reino Unido, s¢ habian examinado
en una reunién previa de naciones de la Comunidad
Britanica 'Commonwealth’. celebrada en Montreal una
semana antes del inicio de la conferencia.

Durante el desarrollo de la conferencia, se crean
las comisiones de trabajo y los comités técnicos con
cuestiones especificas para analizar:

-Comité 1. El Convenio multilateral sobre aviacion
civil y la comunidad aerondutica internacional.

-Comité Il. Normas y Procedimientos Téenicos.

-Comité I11. Rutas Aéreas Provisionales.

-Comité IV. El Consejo [nterino.

El Comité 1 se convierte en centro de alenciéon y
controversias. En iorno a sus sesiones, se enredarian
polémicas y debates, los cuatro proyeclos de convenio
presentados en la sesion inagural, tenian divergencias
estructurales. en lo refcrente a la tarea vy facultades
asignadas al Comité I.

Respecto al proyecto conjunto de Australia y
Nueva Zelanda se proponia la propiedad y explotacién
internacional de los servicios aéreos civiles en las rulas
troncales del mundo. La conferencia rechazé rapidamente
ésta propuesta, hecho que pucde ser interpretado como
muestra de una tendencia a evitar un eXxcesivo control

internacional de los servicios aéreos.
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Por otro lado ¢l provecto canadiense proponia
crear una autoridad internacional con atribuciones para
asignar rutas, examinar tarifas y determinar la frecuencia de
las operaciones de transporte aéreo internacional, aunque tal
facultad se veria restringida por procedimicntos juridicos
concretos, que debian ser definidos en la conferencia.

La propuesta del Reino Unido, pretendia crear una
autoridad internacional con mayor poder discrecional, que le
permitiera asignar rutas, tarifas y frecuencias, sin
recstricciones, ni procedimientos preestablecidos. Es obvio
que el proyccto britdnico pretendia la creacién de un
organismo internacional con un gran control y poder sobre
el desarrollo de! transporte aéreo internacional.

Diametralmente opuesta a la propuesta britdnica,
los Estados Unidos pugnaban por una autoridad
internacional con facultades estrictamente limitadas, sobre
todo para sancionar normas de cardcter técnico. En cuanto a
las tarifas, rutas y frecuencias, sdlo tendria la facultad de
realizar estudios y funciones de asesoramiento y consulta.
Esencialmente la postura norteamericana favorecia a la libre
empresa y a las compaflias aéreas propias, fomentando la
libre competencia y una politica mundial de ‘cielos
abiertos’.

Durante ocho dias completos las delegaciones de
Canadi, Estados Unidos y el Reine Unido mantuvieron

conversaciones a puerta cerrada, tratando de conciliar
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aspectos politicos, econdémicos y juridicos gque deberian
definir las condiciones del organismo internacional
encargado de regular y fomentar el desarrollo de la aviacidn
civil internacional.

En la Conferencia de Chicago se retomaron gran
parte de los puntos fundamentales negociados en las
conferencias aecronduticas previas, aportando también puntos
basicos de cardacter econdémico y politico. Por ejemplo,
ninguna convencidn anterior regional o internacional, ni la
de Paris de 1919 ni la de la Habana de 1928, habfan
contemplado aspeclos puramentie econdmicos del transporie
aéreo relativos a las tarifas y las frecuencias, ya que éstas
cucstiones eran consideradas como puramente comerciales
que podfan manejar las empresas mediante gestiones
ordinarias independientes.

En ¢l caso del Comité de Normas y Procedimientos
Técnicos, la CINA habia concentrado sus energias en la
elaboracién de normas y procedimientos técnicos, por lo que
en Chicago s6lo fueron actuatizados y perfeccionados.

El Comité del Consejo Interino, tenia el respaldo
de la experiencia administrativa y ejecutiva de la CINA en
la Convencion de Paris de 1919 y la Convencién de la
Habana de 1928, por ello, la elaboracion de las normas y
procedimientos relativos a la organizacion del Consejo,

fueron relativamente agiles.
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A mitad del desarrollo de la Conferencia de
Chicago, los diez subcomités técnicos sobre normas vy
procedimientos ya habian concluido sus informes oficiales y
comenzaban a redactar los documentos definitivos, mientras
que el debate entre el Reino Unido y Estados Unidos se
estancaba en cuestiones de cardcter politico-econémico.

Al respecto el 'Daily News’ de Chicago, publicaba
sobre las intrincadas negociaciones politicas-diplomaticas
entre, los 'dos bandos' de la Conferencia, gque por un lado
los Estados Unidos y la Pan American Airways impulsaban
'un espacio aéreo del mundo libre <con una escasa
reglamentacidn técnica y competencia irrestricta’, mientras
que el Reino Unido sostenia un concepto de ‘autoridad
internacional capaz- de controlar el servicto aéreo mundial
c¢n ¢l aspecto econdmico y politico’.

A sélo una semana de concluir {a Conferencia de
Chicago, los recelos personales y politicos entre Adolph
Berle y Lord Swinton, de Estades Unidos y Gran Bretafia
respectivamente, habian salido a relucir con mas fuerza,
haciendo ain mds dificil una solucién negociada entre ambas
partes.

El alcance del contro! multilateral que los
gobiernos podrian ejercer sobre cuestiones econtomicas de
rutas, tarifas y frecuencias, continuaba siendo el punto de
divergencia central entre los gobiernos de Estados Unidos,

Canadda y E! Reino Unido. sobre todo por tratarse de
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diferencias conceptuales agudas como el desempefio ¥y
facultades de la autoridad acronduticta internacional que
estaba por crearse.

Los aspectos técnicos y de navegacién aérea,
habian sido ya definidos por los diez sobcomités técnicos,
que redactaban ya el documento final.

El Chicago 'Daily News' desplegaba encabezados
sobre el estancamiento de la Conferencia, informando que en
consecuencia, muchos delegados de 54 naciones estaban
francamente desalentados y preferian volver a sus paises a
la brevedad posible. El dnico punto en que coincidian
Estados Unidos y Gran Bretafia era en el virtual fracaso de
la Conferencia que se habia prolongado por cinco dias mas,
considerado ya como un completo fracaso.

El gobierno del Reino Unido acusaba a los Estados
Unidos de hacer fracasar la Conferencia de Chicago por
extender la aplicacidon de la politica de 'Big Stick’ en las
negociaciones, forzando la aceptacidon de su postura en base
a la 'concertacidén con un gran garrote de respaldo’.

Ya con éste clima de tlensidon extrema, la tercera
sesién  plenaria de la Conferencia celebrada el 5 de
diciembre de 1944, bajo la direcciéon decidida de Berle,
adoptdé decisiones clave para los acuerdos finales. Es
curioso mencionar que Lord Swinton habia informado

prematuramente a su gobierno en Londres que la conferencia
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habia fracasado. no fué testigo de la rapida conclusién de la
conferencia.

"El 27 de noviembre, un emisario de la Casa Blanca,
llegd a Chicago para informar a Berle que el Presidente
habia aceptadeo su renuncia como Secretario Adjunte decl
Estado, debido en gran parte al criticado liberalismo de
Berle, paraddéjicamente Berle retomdé con mds encrpia las
tareas encomendadas, para demostrar su competencia en la
direccion de la Conferencia y su exitosa conclusién."

La Conferencia termindo el 7 de diciembre, con
gran despliegue de buena voluntad, para responder a los
objetivos bdsicos de la Conferencia de Chicago. Por un lado
facilitar la inauguracion de las operacioncs de transporte
aéreo internacional tan pronte como la situacién militar
mundial lo permitiera, asi come promover el desarrollo
ordenado y seguro de la aviacion civil internacional en la
posguerra.

En las cinco semanas de negociaciones que durd la
conferencia, se produjeron seis documentos importantes;

- El Convenio sobre Aviacion Civil Internacional que
quedd abierto a la firma de los paises participanics para
entrar en vigor. Para ello era necesario que fuera ratificado
oficialmente por 26 estados, el proceso de ratificacion

estaba previsto en tres afios.

$1¥reer W. Duane. En Direccion a Chicago Boletin OQACI Serie Especial No. 5 Vol. IT Montreal, 1991
Pag. 22
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El Acuerdo Interino de Aviacidn Civil
Internacional también quedd abierto a la firma. Su objetivo
bisico consistia en crear un mecanismo de transicién para
empezar a coordinar - cuanto antes, las medidas
in‘ternacionales de fomento a la aviactdn civil, mientras las
ratificaciones del Convenio de Chicago se depositaban.
Entrd en vigencia el 6 de junio de 1945 al ser aceptado por
26 Estados, surgiendo asi, la Organizacion Provisional de
Aviacién Civil (OPACI), con funcion;:s ininterrumpidas
hasta que la organizacion permanente entra cn vigencia cl 4
de abril de 1947,

- El Acuerdo Relativo al Transito de los Servicios
Aéreos Internacionales, conocido comunmente como ¢l
"Acuerdo de las Dos Libertades' que quedo abierto a la firma
y comenzd a ser efectivo el 30 de enero de 1845, al ser
aceptado por 36 Estados en el momento en que la QACI
comenzd a existir como organismo internacional permanente.
Actualmente es aceptado por mis de 100 [LCstados.
Anteriormente sdlo se habia gozado de esas libertades
mediante acuerdos bilaterales o cntre los Estados que eran
signatarios de convenios de alcance ¢senciaimente regional,
como en ¢l caso de los Convenios de Paris y el de I|a
Habana.

- El Acuerdo sobre Transporte Acéreo Internacional
conocido comunmente como el 'Acuerdo de las Cinceo

Libertades’ también quedo abierto a la firma, que finalmente
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fue firmado por 19 Estados, que en forma conjunta ¥
reciproca aplicaban sus disposiciones. Posteriormente, ocho
de los 19 Estados signatarios denunciarian el acuerdo, de
modo que actualmente sclo 11 Estados forman parte del
mismo.

- 12 Anexos Técnicos al Convenio de Chicago, mismos
que sitvieron de guia para las practicas a nivel mundial en
espera de su adopcién oficial ¢ individual por parte del
Consejo de la OACI para su posterior aceptaciéon por parte
de los Estados.

Tipo Informe de Acuerdo Bilateral para el intercambio
de rutas aéreas y de servicios. La Conferencia lo recomendd
como parte del Acta Final, posteriormente., éste tipo de
uniforme fué muy utilizado para lograr homogeneidad en los
acuerdos bilaterales globales.®

Este ultimo documente, en combinacidon con el
Acuerdo sobre Transporte Aéreo Internacional. ofrecidé a los
Estados wuna solucién; a falta de las disposiciones
cconomicas sobre rutas, tarifas y frecuencias en el
articulado del Convenio de Chicago; para compensar la falta
de acuerdos econdmicos al respecto,

Estos documentos pueden ser interpretados como
una prueba contundente del fracaso de la Conferencia de

Chicago en cuestiones de regulacidon econdémica. aunque

52531 Convenio sobte Aviacion Civil Imternacional. Org. de Aviacién Civil Internacional (OACH)
Montreal, 1980 pag, 12
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también puede ser interpretado como una victoria silenciosa
de los Estados Unidos, que aunque no fué una solucién
definitiva, provilsionalmente internacionalizd formalmente
la postura norteamericana desregulatoria en materia
econdémica,

Posiblemente debido a la polémica originada por
las negociaciones, que cran consideradas por la opinion
piblica como un campo de batalla entre Berie y Swinton,
muchos representantes comenzaron a cuestionar la prudencia
de dar tanta difusién a las conferencias diplomaticas sobre
cuestiones internacionales importantes que podian prestarse
a controversias.®

El desarrolio de la aviacidn civil, basado en el
Convenio de Chicago que demostré ser un documento
ampliamente aceptable, sin defectos graves que hubieran
hecho necesarias enmiendas fundamentales, ni mucho menos
parar ser denunciado como ocurrid con el Convenio de Paris.
Posiblemente por elle, con el paso del tiempe y Ia
terminacién de la Segunda Guerra Mundial, aunado al
fortalecimiento de la organizacidén internacional a nivel
mundial abrieron paso a2 una Organizacion de Aviacién Civil
Internacional sélida y con gran consenso a nivel general. ‘

El documento final del Convenio de Chicago

contenia disposiciones para el constante perfeccionamiento

53Freer W. Duane. En Direccion a Chicago Boletin OACE Serie Especial No. 5 Vol. 11 Montreal ,
1991 Pag. 24
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de las normas de caracter técnico. acordes con los rapidos

progresos aeronduticos.

“Dos dias antes de levantarse las sesiones de la
Conferencia, su Comité Ejecutivo anuncié que recomendaria
como Sede de la Organizacién Provisional de Aviacion Civil
Internacional {OPACI) a Canadd, propuesta que fué aceptada

por mayoria de votos de la Asamblea."®

"Durante la sesién plenaria de la Conferencia para
clegir a los Estados que serian miembros del Consejo
Provisional. Se acordd que habria tres categorias de
representacion:

Categoria A - Estados de importancia primordial en el
transporte aéreo, para lo cual se elipieron siete Estados:
Bélgica, Brasil, Estados Unidos, Francia, México, Paises
Bajos y Reino Unido.

Categoria B - Estados que no figuraban en otras categorias y
que habian realizado las contribuciones mas importantes
para proveer instalaciones y servicios para la navegacion
aéren internacional, para la cual se eligieron cinco Estades:
Canada, India, lrak, Noruega y Peri.

Categoria C - Estados que no figuraban en otras categorias

y cuya designacién aseguraria que todas las zonas

$3Freer W. Duane. En Diteccion a Chicago Boletin OAC! Serie Especial No. 5 Vol. 1l Montreal ,
1991 Pig. 27
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geograficas principales ¢l mundo estuvieran presentes en cl
Consejo, para la cual se cligieron ocho Estados: Australia.
Colombia, Checoslovaquia, Chile, China, Egipto, El
Salvador y Turquia, "3

Aunque la Conferencia habia decidido que ¢l
Consejo Provisional tendria 2! Jugares, sdlo cubrio 20
lugares, dejando un asiento vacante en la categoria A,
disponible para la URSS, cuando Moscit decidiera adherirse
al Convenio. La Unién Soviética no se adhirid hasta 1970, ¥
sc le eligio para el Consejo en 1971.

El suceso mdas memorable durante la Conferencia
de Chicago tuve lugar durante la sesiéon plenaria el 7 de
diciembre de 1944, en el que se manifcsté de la manera mis
emotiva el espiritu del internacionalismo y la cooperacion
internacional hacia el final de la Segunda Guerra Mundial;
cuando la India, uno df_: los paiscs mas poblados del mundo,
que entonces ya iniciaba su proceso de independencia y se
preveia que podia desempefiar un papel fundamental en la
aviacion civil de la posguerra, no tuvo é&xito en su
candidatura para fograr un lugar en el Consejo, en la
categoria B o C. Fué entonces que para asombro de la
Asamblea Plenaria, Noruepa anuncié que.consideraba la
ausencia de la India era demasiado lamentiable, por lo que

ofreci®é su lugar a disposicion de la Conferencia.

55 hidem Pdg. 39
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Antes de que el pleno de la Asamblea General
terminara de asombrarse ante la oferta diplomatica de
Noruega, cuando Cuba ofreci¢ también su lugar, con el
objeto no s6lo de que [o ocupara la India sino para lograr un
equilibrio regional mas equitativo en el Consejo.

Indudablemente las ofertas diplomdticas de
Noruega y Cuba eran genuinas, que pueden ser consideradas
como un despliegue general de cooperacion entre las
naciones participantes, que hizo que muchos participantes
dejaran Chicago con la firme conviccion de que el mundo
entraba realmente a una nueva etapa de cooperacion
diplomatica.

Dentro del texto del! Convenio de Chicago, es

importante destacar el contenido del articulo 80, en el cual
se establece que:
"Cada Estado notificard inmediatamente, una vez que el
Convenio comenzara a surtir efecto, su denuncia de todo
otro Convenio multilateral, ain el de Paris y el de la
Habana, a los cuales pudieron haberse adherido
previamente.. . "5

En tal sentido, parecia haber plena aceptacidn
para que, en virtud de la firma del Convenio de Chicago, los
Convenios de Paris v la Habana ya no eran pertinenties, méas

atin no existia el problema de que hubiera suficientes

56Freer W. Duane. 203 Afios en retrospectiva Boletln OACI Serie Especial No. 12 Vol. 1l Montrea! ,
1991 Pag. 41
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Estados que firmaran el nuevo convenio para que comenzara
surtir efecto dentro del periode provisional de tres aifios, en
el que funcionaria la Organizacién Provisional de Aviacién
Civil.

Finalmente 1a naturaleza internacional del transporte
aéreo permitié consolidar en una misma organizacidn,
diferentes puntos de concordancia y discrepancia al mismo
tiempo, conciliando intereses comunes y minimizando las
diferencias por un fin comtn: la reglamentracion del

transporte aéreo internacional.
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1.5 LA OPACI (1945-1947)

A pesar de la incertidumbre con que algunas
personas en la comunidad aeronduiica observaron los
resultados de 1a Conferencia de Chicage de 1944, la
Organizacion Provisional de Aviacién Civil I[nternacional
(OPACI), comenz6 a funcionar a mediados del afio 1945,

. Casi desde el dia de la clausura de la Conferencia,
¢l Gobicrno de Canada comenzdé a planear la ubicacidon de la
sede de la OPACI en Montreal, que era desde un principio la
cleccion mas obvia. En aquel entonces era evidentemente [a
metrdpolis lider del pais, su ciudad mas cosmopolita e
internacional y ademéas, el eje del transporte aéreo civil
internacional del pais.

El 6 de junio de 1945, los 26 Estados requeridos,
incluyendo a cada uno de los 20 Estados elegidos para
formar parte del Consejo, habian aceptado el Acuerdo
Interino de Aviacién Civil Internacional, naciendo asi,
formalmente la OPACI. Como estaba previsto, dentro de los
seis meses siguientes a la clausura de la Conferencia de
Chicago.%

E1l Comité Preparatorio trabajé aceleradamente
Illevando a c¢abo 18 reuniones en Montreal, Ottawa vy

Washington D. C. durante seis semanas, desde finales de

$7¢reer W. Duane._El despegue después de Chicago Boletin QACI Serie Especial No. 9 Vol. Il
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junio hasta ¢l |5 dc agesto. fecha en que se reunid el
Consejo.

En su primera reunion. el Comité Preparatorio
propuso invitar a Montrcal como asesor y consultor al Dr.
Albert Roper, que habia sido durante mucho tiempo
Secretario General de la Comisién Internacional de
Navegacién Aérea (CINA), quien finalmente recibio la
invitaciéon y llegdé a Montreal a principios de julio.

Para el 1o. de agosto, les miembros del Consejo
de Canad4, del Reino de los Paises Bajos, de! Reino Unido ¥
de los Estados Unidos participaban regularmente en las
reuniones v actividades del Comité. En visperas del primer
periodo de sesiones del Comité Intcrino, los participantes cn
las reuniones del comité incluian también miembros del
consejo procedentes de Australia, Bélgica, Chile, China,
Colombia, Checoslovaquia, Egipto. El Salvador. India.
Noruega, Perd y Turquia.

El Gobierno Federal, la Provincia de Quebec y la
Ciudad de Montreal no escatimaron esfuerzo alguno para dar
la bienvenida a Canada a los miembros del Consejo de la
OPACI. Los diarios de Montreal dedicaron cobertura diaria
al desarrollo de la sesiéon y sus participantes, en reportajes
escritos y griaficos.

E!l dia de la sesidén inaugural se proclamé el final
de la Segunda Guerra Mundial, aunque la guerra no terminéd

oficialmente hasta septiembre, dcspués de cumplidas las
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ceremonias de rendicidn, las hostilidades habian terminado
rcalmente el dia anterior a la apertura del periodo de
sesiones del Consejo. El 15 de agosto como 'el primer dia de
la paz’ era una muy buena noticia y naturalmente podia ser
considerado como un simbolo de buena fortuna para la
OACI.

El 8r. C. D. Howe, durante el discurso inaugural
del periodo de sesiones del Consejo menciond:
"Esta es la primera organizacidon operativa de la posguerra

de las Naciones Unidas que inicia labores.. "5t

Al tomar su lugar los veinte representantes, con
una plaza vacia especialmente asignada para ta URSS desde
Chicago, habia aproximadamente 86 asistentes. El gobietno
de Canadd ofrecid gratuitamente transporie de cortesia para
los representantes y sus colaboradores méas inmediatos; el
gobierno de Canadd estaba orgullose de ser sede de la
OPACI y aspiraba a lograr un acuerdo permanente para
continuar siendo la sede de la OACI, a formarse
posteriermente.

Se eligi6o como presidente del Consejo al Dr.
lLdward Warner de Estados Unidos y como Secretario

General al Dr. Albert Roper de Francia, quienes habian

$8Seara Vazquez Modesto. Tratado General de la Qrganizacién Internacional Pig. 650
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tenido una muy importante participacidén en la Conferencia
de Chicago.

El Consejo nunca perdié de vista la necesidad
inmediata y apremiante de comenzar la agilizacion de todos
los aspectos del transporte aéreo internacional, que habian
quedado aun sin ser definidos desde antes de finalizar la
guerra. Durante el periodo de seis meses comprendido entre
la clausura de la Conferencia de Chicago y el lo. de mayo
de 1945, se habian solicitado a los Estados que enviaran a
los Estados Unidos cualguier recomendacion para adiciones,
supresiones o enmiendas a los [2 Anmexos Originales ul
Canven_ia sobhre Aviacidén Civil Internacional redactados en
Chicago, los Estados Unidos a su vez habian enviado copias
de toda esa correspondencia a todos los demds Estados
participantes. En Chicago se habia pensado que en
septiembre de 1945 podria presentarse la version final de
los Anexos.

Los Estados europeos hubiesen presentado
propuestas de enmiendas adicionales, si no hubieran estado
esperando la conclusién de la revisidon general de los
Anexos que llevaba a cabo la CINA, foro técnico que les
habia prestado valiosos servicios desde 1922. En todo caso,
el Dr. Warner considerdé que la redaccion final y la adopcion
de los 12 Anexos Técnicos estaban entre las mas altas

prioridades del Consejo.
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Se establecieron dos Comités del 7C0nsej0 y se
crearon varias divisiones técnicas para iniciar labores
inmediatamente sobre los Anexos y asunios relacionados a
cuestiones técnicas del transporte aéreo internacional. Los
principales drganos subordinados del Consejo que se
cstablecieron fueron el Comité de Aeronavegacidon y el
Comité de Transporte Aéreo, para los cuales se habian
e¢stablecido las disposiciones correspondientes en el
Convenio. ®

Ademéds en septiembre de 1946 se cred el
Departamento Radiotécnico Especial (COT), cuyo propdsito
cra avaluar las comunicaciones, los recursos de navegacion
y las tecnologias de guerra que pudieran adaptarse a las
nccesidades de la aviacidn civil. 180 delegados vy
observadores procedentes de 29 Estados, estuvieron
presentes en la primera reunidn del COT, entre los
participantes figuraban cientificos, ingenieros, expertos en
comunicaciones, pilotos y diversos especialistas ftécnicos

militares y civiles.

"Durante los meses de septiembre y octubre los
Gobiernos de Australia, el Reino Unido y los Estados
Unidos  hicieron demostraciones con varios eguipos

retacionados con la acronadutica, en Montreal: Farnbough,
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Great Malvern, y Bassingbourne, en el Reino Unido. en
Nueva York, Indiandpolis y otros lugares. Los miembros del
COT en Indianapolis fueron testigos del despegue vy
aterrizaje avtomatico de una aeronave 'Skymaster’ y de un
sistema de radar de vigilancia para ¢l control del transito

aéieo."

El COT, precursor del aclua-t Comité Especial
sobre Sistemas de Navegacién Aérea del Futuro (FANS),
creado por la OACI en 1983, resultd ser muy valioso para
los planificadores de la OPACI y para los técnicos y
cientificos que intervenian en ¢l desarrello de la aviacion
civil a fines de los afios cuarenta.

El Consejo Provisional de la OPACI celebrd tres
periodos de sesiones durante los primeros seis meses, en las
que la mas alta prioridad continuaba siendo la revisién y
actualizacién de los Anexos Técnicos. Como resultado de
los trabajos, se prepararon rapidamente los proyectos de
ocho Anexos Técnicos:

-Febrero de 1946 - Mapas y Cartas Aeronauticas
(MAP), Meteorologia (MET), Reglamento del Aire y Control
del Transito Aéreo (RAC), Blisqueda y Salvamento (SAR).

-Mayeo de 1946 - Aeronavegabilidad (AIR),
Tclecomunicaciones Acronduticas y Radicayudas para la

Navegacién Aérea (COM), Operaciones de los Servicios

800p. Cit. Pag. 17
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* Aéreos Intcrnacionales (OPS), Licencias al Personal (PELY,
Marcas de Nacionalidad y de matriculas de las Aeronaves
(REG).

Los titulos de los anexos se fueron modificando.
de acuerdo a su evolucién, y se cstablecieron divisiones de
cstadistica y facilitaciéon, dependientes del Comité de
Transporte Aéreo.

Otro de los asuntos de gran importancia era el de
establecer una fecha y orden del dia para el primer periode
de sesiones de la Asamblea Interina, a celebrarse en el Hotel
Windsor en Montreal del 2t de mayo al 7 de junio de 1946,
Estuvieron presentes 44 Estados contratantes, observadores
de 10 Estados y de ocho organismos Internacionales.

Durante la Asamblea Interina, el Presidente del
Consejo, el Dr. Warner rindié un informe sobre progresos
logrados desde la Conferencia de Chicago:

-44 Estades habian firmado su aceptacidon al Acuerdo
Interino de Aviacién Civil Internacional.

-27 Estados habian aceptado el Acuerdo relativo al
transito de los servicios aéreos internacionales.

-14 Estados habian aceptado el Acuerdo relativo al
transito aéreo internacional.

-8 Estados habian sometido instrumentos de
ratificacion del Convenio sobre Aviacidn Civil

Internacional,
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La Asamblea 1t1ambién traté el asunte dec la
eleccion de una sede permanente para la Organizacidn.
Sicndo escogidas en primer lugar. Montreal, Paris, Ginebra.
y una ciudad no identificada de China. Otro asunto
fundamental incluido en los debates fué la eleccién del pais
que ocuparia {a 21a. plaza entre los paises de la Categoria A
en el Consejo. Se eligié a Irtanda, de entre los aspirantes
como Sudafrica y Argentina, que acababa de ingresar como
miembro del Consejo. .

Otro asunto de¢ maxima importancia que tomd la
Asamblea fué la aprobacidén de la participacion de ltalia,
que habia formado parte de las potencias del Eje durante la
guerra como observador. Por otra parte. se dio un paso
adelante cuando se autorizé al Consejo Interino para gue
invitara a todos los Estados que hahian pertenecido al Eje a

participar en las reuniones de la OPACI, sin derecho a voto,

"En marzo de 1946 el Consejo solicité a Irlanda gque
convocara a una reunién de los Estados interesados para
cstudiar las disposiciones de las operaciones aeronduticas
civiles en la regidén del Atldntico Norte Septentrional. Es
entonces cuando se proyecta una divisién del munde en (0
regiones de navegacion aérea, eligiendo algunos Estados en
los cuales se¢ levaria cabo las correspondientes reuniones
regionales:

Atldntico Septentrional-irlanda,
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Europa Mediterrdnea-Francia,

El Oriente Medio-Egipto,

Asia Suroriental- India,

Pacifico Sur-Australia o Nueva Zelandia,

Pacifico Norte-China.

l.Los Estados sede para las demas regiones: el Caribe, el
Atldantico Meridional, Sudamérica y el Africa-Ocedno

Indico, se determinaron posteriormente. "5

"La primera reunién de la regidén del Atlantico
Septentrional en Dublin en 1946, fué la precursora de una
serie de intensas reuniones de navegacidén aérea regionales
que se¢ llevaron a cabo durante los aflos de la OPACI: Europa
Mediterranea, en Paris (1946); el Caribe, en Washington
(1946); el Oriente Medio, en el Cairo (1946); y el Pacifico
Meridional, en Australia (1947)."¢2

Las reuniones regionales culminaron con el
establecimiento de las Oficinas Regionates de la OPACI en
Dublin, Paris, Melbourne, El Cairo y Montreal. La Oficina
Regional de Montreal estaba adjunta a la Oficina de
Navegacidén Aérea de la Sede, hasta 1957, afioc en que se
trasladé a la Cuidad e México. La Oficina Regional de Paris

se instaléd en los locales de la antigua CINA, posteriormente
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cuande la Organizacién permanente asumid el mando. se
establecieron  oficinas regionales adicionales y  se
trasladaron algunas a otras ciudades.

Entre los asuntos mds urgentes a ser tratades por
la OPACI, 5€ encontraba el establecimiento y
funcionamiento de aerovias, instalaciones y servicios para
el corredor aéreo transocecinico de mds trafico en el mundo:
¢l Atldntico Septentrional, cra el asunto mas. Debido a ello,
la OPACI convocd a una conferencia especial sobre el tema,
a cclebrarse en Londres en septiembre de 1946,

"Nueve de los Estados miembros de la OPACI
involucrados al respecto: Bélgica, Canada, Francia, Irlanda,
Paises Bajos, Noruega, Suecia, Reino Unido, y los Estados
Unidos; participarian en forma directa apoyando
econdmicamente la operacidn permanente de las estaciones
necesarias sobre buque. "9

Debido en gran medida a que ningtn organismo
internacional tenia la autoridad para imponer cobros por los
servicios del corredor, ademas de que no se habia previsto
ningin sistema en la Conferencia de Chicago, se idearon
contribuciones financieras en forma de derechos impuestos
al usuaric que aceptara voluntariamente el sistema de cobro.

La infraestructura de navegacién aérea del

Atlantico Septentrional, con apoyo colectivo fué uno de los
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logros mas importantes de los afos de la OPACL. El apoyo
organizado y multinacional fué indispensable para ¢l buen
funcionamiento de los servicios de busqueda y salvamento,
de control de transito aéreo complementario, de navegacidn
y metcorologico prestado por los 13 buques que operaban en
cl Océano Atlantico.

Los 13 bugques estaban ya en posicién y en
funcionamiento en 1949, constituyendo asi los pilares de la
primera época de navegaciéon aérea del  Atlintico
Septentrional al servicio de la OPACI. que estuvieron al
servicio de la comunidad internacional por casi 40 aflos.

La OQPACI funciond como una organizacién
provisional desde el 6 de junio de 1945 hasta el 4 de abril
de 1947, 30 dias después de haberse depositadoe la _ZGu.
ratificacion del Convenio de Chicago, segin se estipulaba
en el mismo.

En esa fecha se inicié formalmente la existencia
de lta Organizacion de Aviaciéon Civil Internacional
permanente. Asi, lo que se habia planeado como el Segunde
Periodo de Sesiones de la Asamblea de la OPACI, en mayo
de 1947, se convirtié en el ler. Periodo de Sesiones de |a
Asamblea de la OACI, que curiosamente, también tuvo lugar
en el Hotel Windsor de Montreal con 46 Estados
contratantes.

Mientras la OPACI desarrollaba rapidamente los

medios de aplicacién de los conceptos universales
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originados en Chicago ¥ sec tomaba la iniciativa para
establecer una red de rutas aéreas y una infraestructura de
navegacién aérea mundial. LA CINA, que habia funcionado
ininterrumpidamente desde 1922; a excepcidn del periodo de
la Segunda Guerra Mundial en que varios de sus miembros
fueron hechos prisioneros en campos de concentracion; en
1946 todavia prestaba servicios a 33 Estados.

En su altima reunidén. celebrada en Dublin. e¢n
octubre de 1946, la CINA tom¢ las medidas necesarias para
clausurara sus labores y credé un 'Comité de Liquidacidn'.
Dicho comité de la CINA, no scolamente estructurdé un plan
de terminacidén de la organizacidén, sino que desatrollo un
modeio de 'Férmula de Denuncia’, a fin de gque los Estados
miembros pudieran desligarse de los compromises que
habian contraido en el Convenio de Paris de 1919.

En cuanto al Convenio Panamericano de 1928, al
cual 11 Estados se habian suscrito, nunca implicd el
establecimiento de una secretaria oficial o de una estructura
de funcionamiento que hiciera necesaric un plan tan
etaborado para su liquidacién. Sin embargo, se solicité a los
Estados miembros denunciarle. Esto ocurri¢ al tiempo que
ingresaron como miembros libres a la QACI, tan pronto
como ésta se establecié formalmente.

La idea de la existencia de una organizacién
provisional para crear un puente entre la celebracidon de Ia

Conferencia de Chicago y ¢l momento en que se depositara
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la 26a. ratificacion al convenio. También fué importante ¢l
hecho de que la Segunda Guerra Mundial terminara
justamente el dia anterior # la primera reunion del Conscjo
Intering, que di6 un excelente impulso a la OPACI.

l.os cimientos que se habian establecido en
Chicago vy en los meses que siguieron habian permitido que
la comunidad de aviacion civil internacional se uniera con
una clara comprension de los objetivos de creacién de la
OACI. Al ser la primera arganizacidon de su género de la
posguerra que se ponia en marcha, la OPACI] llevé muy en
alto la bandera del internacionalismo.

E! surgimiento y desarrollo de la OPAC], posteriormente
dec la OACI, como un organismo especializado de las
Organizacion de las Naciones Unidas, atendia ademis de una
necesidad de reglamentar una actividad que no reconoce
fronteras como lo es la aviacion civil, un intento de los
principales bloques politico-economicos, por conciliar intereses
comununes en aras de la seguridad y desarrollo de la aviacion

civil internacional.
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CAPITULO SEGUNDO
"EL CONVENIO DE
CHICAGO FRENTE AL
DERECHO

INTERNACIONAL?™"
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2.1 EL CONVENIO DE CHICAGO FRENTE AL
DERECHO INTERNACIONAL.

El presente incise, tiene como objetivo detcrminar
cual es le procedimiento internacionaimente aceptado, aplicable
a los fines de la celebracion, firma, ratificacion y entrada en
vigencia de los tratados internacionales. Asi como determinar
sepin el derecho de los tratados, la jerarquia juridica de las
partes integrantes del acuerdo internacional y que mecanismos de
dereche  internacional resultan aplicables. en ¢l caso del
Convenio de Chicago.

Intentaremos también de analizar la Convencion de Viena
sobre ¢l derecho de los tratados aplicada al Convenio de Chicago
y trataremos dc cstablecer si los anexos forman parte del cuerpo
de! acuerdo o si pudiesen ser considerados como documentos
independientes o enmiendas al convenio. Y cn sepgundo lugar si
¢l procedimiento del origen de los anexos sc ajusta a o
dispucsto por el Derecho de los Tratados, y si el alcance del
presente trabajo lo permite, determinar la naturaleza juridica de
los Ancxos al Convenio de Aviacion Civil Internacional.

Establecidas las bases del andlisis, la primera pregunta es
si para la puesta en vigencia de los Ancxos al Convenio de
Chicago en cada Estado se hace n_eccsario recurrir  al
procedimienio de la ratificacion por ley, o la aplicaciéon se
produce de manera instantinea cuando no s¢ hayan notificado
dilfcrencias en virtud de las disposiciones del propio Convenio

de Chicago.
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2.1. TEORiA MONISTA Y DUALISTA

Tanto para aquellos que consideren que resulta suficicnte
la ratificacién del Poder Ejecutivo para la entrada en vigor dec un
Tratado Internacional (teoria monista), como para aquellos que
sostengan que resulta necesario un acto legislative interno para
'a entrada en vigor, y aplicacion en cada Estado (teoria
dualista),® diche acto ha side cumplido o no, en oportunidad de
la firma del Convenio de Aviaciéon Civil Internacional, en
Chicago en 1944 y en la fecha de cada ratificacion, aceptacién, o
adhesidn con posteridad en virtud de una ley interna.

La importancia de esta controversia radica principalmente
en que el nivel de aplicacion real del Convencio de Chicago con
sus 18 Anexos Técnicos, en nuestro pais, genera o no
responsabilidad internacienal por incumplimiento de las
disposiciones de la OACE, ademas de las implicaciones juridicas
y practicas de la falta de aplicacion de las normas detalladas en
los Anexos al Convenio de Chicapo.

Ubicindonos en la postura de que es necesario un aclo
legislativo interno en cada Estado para la aplicacion de los
Anecxos, indefectiblemente debemos considerar a los mismos
como documentos internacionales auténomos, o bien como
enmiendas al Convenio de Chicago, en cuyos supuestos seria
factible requerir de una nueva ratificaciéon en cada uno de los

Anexos al Convenio de Chicago.
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i.a Convencién de Viena de 1969 fué producto de los
trabajos realizados por la CDI (Comisién de Derecho
Internacional) creada para dar cumplimiento a lo dispuesto por el
primer parrafo del Articulo 13 de la Carta de las Organizacion de

las Naciones Untdas.

La idea original de establecer el derecho de los tratados,
tratdé de plasmarse en una especie de codigo de cardcter general,
para evitar darle a estos principios de derecho internacional
consuetudinario la forma de una Convencion. Esta postura luego
fué modificada y en el informe que en 1962 se presentd a la
Asamblea de las Naciones Unidas se revelé un proyecto de
articulos que habrian de confermar la Convencitén de Vicna sobre

el Derecho de los Tratados.

Finalmente en la Segunda sesidén de Viena el 22 de mayo de
1969 se concluydé la aprobacién y firma de la Convencion de
Viena sobre el Derecho de los Tratades, conformada por un
Predmbulo, 85 articulos y un Anexo.

El art. 31 de dicha Convencién consagra una regla general
de interpretacién de los tratados, complementadas con los afts.
32 y 33.

Dice el art. 31

1. Un tratado deberd interpretarse de buena fe conforme

al scntido corriente que haya de atribuirse a los
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términos del tratado en el contexto de estos y teniendo
en cuenta su objeto y fin.

2. Para los efectos de la interpretacién de un tratado el
contexto comprendcr5 ademdis del texto, tncluido su
preambulo y anexos,

A) Todo acuerdo que se refiera al tratado y haya sido
concretado entre las partes con motivo de la celebracion
del tratado.

B) Todo instrumento formulado por una o mas partes
con motivo de la celebracion del tratade y aceptado por
los demas como instrumento referente al tratado.

3) Juntamente con el contexto deberd tenerse en cuenta

A) Todo acuerdo ulterior entre las partes acerca de la
interpretacion del tratado o de la aplicacién de las
disposiciones.

B) Toda practica ulteriormente seguida en la aplicacion
del tratado por la cual conste el acuerdo de las partes
acerca de la interpretacion del tratado.

C) Toda norma pertinente de derecho internacional
aplicable a las relaciones entre las partes.

4. Se dard al término un sentide especial si consta que
tal fué la intencidén de las partes.

Es pertinente destacar que en la Conferencia de Viena
el delegado arpgentino José Maria Ruda sostuvoe dque esta
repgla de interpretacion tiene como fine.tlidad reafirmar el

principio Pacta Sunt Servanda, y evitar que los Estados
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mediante sus propios medios de interpretaciéon puedan
cludir ¢!l cumplimiento de sus obligaciones en la
ejecucidon de los tratados (ONU/Conf. 39/11 p.197)%"

Esta Convencion ratificada por nuestro pais el 23 de junio
de 1969, estableciendo como tal el derecho aplicable a todos los
tratados celebrados por los Estados Unidos Mexicanos.

E1 valor de la Convencién de Viena sobre el Derecho de
los Tratados, como fuente de derecho internacional, es
innegable, y tiene una importancia fundamental en la
codificacion de dicho derecho, pues sus normas apuntan
a crear reglas claras y uniformes de interpretacidén sobre
los actos juridicos necesarios para regular las
relaciones internacionales y a salvaguardar la
estabilidad de las relaciones contractuales entre los
Estados (ONU A/Conf. 39/11 p. 198)%

En base a lo anterior, pedemos afirmar que la Convencidn
de Vicna de 1969 es la fuente de interpretacidén mds certera que
ofrece el derecho internacional publico, a fin de evaluar
juridicamente cualquier cuestién relativa a la interpretacién,
forma y procedimiento a que deben ajustarse los acuerdos
intcrnacionales y del contenido de las disposiciones podriamos
inferir la parte medular de¢ los principios de dcrecho
internacional aplicables a la solucion de cualquier controversia

interpretativa, como lo es, en este caso, establecer la naturaleza

65 Moyano Bonilla, César. Prelacidn de las Convenciones jnternacionales sobre las Leyes Internas
Pag. 4

66K ¢lsen, Hans. Principios de Derecho Internacional Piblico p. 89
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juridica de los Anexos al Convenio de Chicago y sus mecanismos
de aplicacién.

La Convencién de Viena de 1969 es el primer instrumente
juridico donde se encuentra ¢l concepto de Tratado, que no se
habia utilizadoe en la anterior Convencién de la Habana de 1928
sobre ¢l derecho de los tratados.

Segun el art. 2 se entiende por Tratado

“...un acuerdo internacional celebrado por escrito
entre Estados y regido por ¢l derecho internacional,
-ya conste en un instrumento Gnico o en dos ¢ mds
instrumentos conexos cualquiera gque sea sm
denominacion particular.”6?

Haciendo wun breve andlisis de los elementos de la
definicién podriamos decir que por acuerdo internacional
debemos entender ¢l acto de llegar a un entendimiento, o a la
conjuncién de vna comunidad de opinién o de voluntad.

Es conveniente destacar que el acuerdo o la manifestacién
de voluntad comuin de las partes contratantes es lo que permite
diferenciar al tratado de otros actos que llevan a cabo los
Estados pero sin que sean producto de esa voluntad comun.
Respecto al requisito de ser celebrado por escrito, tanto el
proyecto como la Convencion de Viena emplean el vocablo de
Tratado para referirse exclusivamente a los acuerdos
internacionales celebrados en forma escrita, aunque sin quitarle

valor juridico a los acuerdos verbales permitiendo la aplicacién

7kelsen, Hans, Op. Cit. p. 96
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de los mismos en cualquier norma de la Convencion a las que
cstuviere sometido en virtud del derecho internacional.

Si bien el texto de fa Convencién se refiere a los acuerdos
celebrados entre Estados, no le quita valor juridico y permite ta
aplicacion de sus normas a los acuerdos celebrados por otres
sujetos de derecho internacional, en virtud de lo dispuesto por cl
art. 3.

En cuanto al hecho de ser regido por el derecho
internacional, esta exigencia fué incluida por G. Fitzmaurice,
como relator especial es su primer proyecto de la Convencidén y
adoptada como exigencia en el texto definitivo, por cuanto era
un elemento esencial, que habia de mencionarlo expresamente ¢n
cualquier definicidn o explicacion de esos términos.®

Lo anterior con el fin de establecer la exigencié para las
partes de la intencién de crear oblipaciones en base al derecho
internacional.

En lo referente a que conste en un instrumento Unico o en
dos o mas instrumentos conexos, la norma quiere expresar que a
toda forma en que se acuerde internacionalmente la aplicacidn
del derecho de los tratados de la manera descrita debe ser
considerada como tratado.

Por ultimo cualquiera que sea su denominacién, implica
como se afirmara en el regiamento de la Asamblea General de la

ONU, que tanto en la practica como en la doctrina

68 Op. Cit.p. 112
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internacionales las denominaciones son irrelevantes en tanto el
acuerdo produzca efectos juridicos.

Resulta interesante destacar en este punto que esta
definicion de tratado merecidé algunas criticas apuntando
precisamente a uno de los temas que nos ccupan en este inciso,
en palabras del delegado panamefio Méndez Guardia:

“Les paises cuya constitucion exija la ratificacién

parlamentaria de todos los tratados, deberidn meditar

acerca de los siguientes considerandos: Primero, si todo
acuerdo internacional escrito es un tratade, entonces
todos tendrin que ser ratificados por el dérgano

legislativo, a menos que se enmiende la Constitucidn o

que cada Estado de su definicién del vocablo Tratado,

en forma tal que se haga inoperante ¢l acuerdo...”™®

Sin embargo, ne creemos que la exigencia de la ratificacién
legislativa sea un elemento relevante para atacar la definicién
contenida en la Convencién, que fue aprobada por noventa y
cuatro votos a favor, ninguno en contra y tres abstenciones, sino
mas bien por un problema de técnica legislativa que trataremos
mas adelante.

De lo anterior se desprende, sin duda que el Convenio de
Chicago, aun cuande sc¢a anterior, debe ser considerado como un
tratado internacional en los términos y con ¢l alcance previsto en

la Convencion de Viena,

69 ONU Doc. A {Conf. 39} p. 79
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Ahora que ya hemos dejado sentade que debe cntenderse por
tratado. segln la correcta interpretacién del texto de Viena y sus
antecedentes, el siguiente punto es que debemos entender por

anexo de acuerdo al derecho de los tratados.
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2.2. REFLEXIONES SOBRE LA NATURALEZA JURIDICA DE
LOS ANEXOS TECNICOS AL CONVENIO DE CHICAGO.

Para considerar correctamente la naturaleza juridica de los
anexos, partamos de la premisa de que ellos establecen nermas
complementarias al texto del acuerdo. donde en forma particular
se desarrollan determinadas cuestiones que hacen el contexto del
Tratado. Dice Diez de Velasco que, “los Anexos son al Tratado.
lo que los reglamentos a las leyes inlc:rnas..."”"n

Durante la sesion 766 del 15 de julio de 1964 de la

Comision de Derecho Internacional, su presidente, el italiano
Roberto Ago. al comentar algunas observaciones formuladas por
Manfred Lanchs, afirmé:
*“...que cuando un anexo constituye un instrumento internacional
de algunas de las partes, forma parte entonces del contexto. En
el caso de un tratado de navegacion aérea, por ejemplo, si la ruta
aérea de que sc¢ trate se especifica en un anexo al tratado. es
evidentemente imposible interpretar el tratade sin tomar en
consideracidn el anexo™ll

Siguiendo este razonamiento seria practicamente imposible
aplicar un tratade que reglamenta ciertas disposiciones que
hacen al! contexto a través de sus anexos, sin aplicar dicha
reglamentacidén, como en ¢l caso del Convenio de Chicago. Asi

como también resultaria forzada la interpretacién si un Estado se

¢ Bonilla Moyano, César. Op. Cir. Pag, 197
1 ONU Sesién. 766 p. 297
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comprometiera al cumplimiento de lo dispuesto en un tratado,
sin obligarse al cumplimiento de los anexos que reglamentan sus
normas, o se pretendiera aplicar a ellos un procedimicnto
independiente.

Con ¢stas afirmaciones pretendemos avalar la tecoria de que
el tratado esta conformado por un todo, compuesto por un
preambulo, el articulado y sus anexos. Asi como también por
tode acuerdo que se refiera al tratado y haya sido concretado
entre las mismas partes con motivo de la celebraciéon del
tratado™

De igual modo, ticnen la misma fuerza vinculatoria todo
instrumento formulado por ura o més partes con motivo de la
celebracién del tratado y aceptado por las demds como un
instrumento referente al tratado.

Hasta aqui queda claramente definido por el art. 31 de la
Convencion de Viena, la doctrina y la jurisprudencia
internacionales que: “un tratado debe interpretarse teniendo en
cucnta el preambulo, les articulos y los anexos que hagan ¢l
conlexto y que obliguen a las partes.

Ahora bien, si ademds un tratado internacional puede
conformarse en un instrumento unico o en dos o mas
instrumentos conexos cualquiera que sea su denominacidn,
podemos inferir que los anexos serian parte del Convenio de

Chicago, como cuerpo del mismo tratado internacional. ya que

72 kelsen, Hans. Principios de Derecho Internacional Pablico p. 94
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reane los requisitos de ser un acuerdo escrito, celebrado entre
los Estados y regido por el derecho internacional.

Por otro lado sepun el art. 37 del Convenio de Aviacidn
Civil Internacional, es facultad de la OACI, como grgano
ejecutor de la aplicacion del Convenio, adoptar y enmendar
oportunamente las normas internacionales y los prot;edimienms
recomendados en determinados temas, 'que precisamente son
materia de los anexos, cuando se juzgue adecuado.

Estas materias, cuya regulacion fué delegada por los
Estados firmantes del tratado al organismo internacional de
aplicacién de Chicago, son precisamente las que conforman los
Anexos cuya naturaleza tratamos de estableccr.

Hasta el momento parece claro que los Estados han

aceptado estos contenidos como parte de! Acuerdo Internacional
y que el procedimiento para su elaboracidon y adopcion seria
materia del odrgano ejecutor, en virtud de una delegacion
expresamente consentida por los Estados parte, para su inmediata
entrada en vigor, sin perjuicio de la notificacién de diferencias
prevista en el art. 38 que analizaremos mds adclante.
En el mismo sentido el inciso 1 del art, 54 del Convenio de
Chicago confiere al Consejo de la OACI, la facultad de adoptar
de acuerdo con las disposiciones del Capitulo VI lo previsto en
los Anexos, y notificar a los Estados contratantes la adopcion de
dichas disposiciones.

Concordante con el inciso m del mismo articulo que nos

remite al art. 90 del Capitulo XX, pareciera establecer un
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procedimiento automatico de entrada en vigor de los Anexos o
sus enmiendas, en un plazo minimo de 3 meses posteriores a la
notificacion, salvo que exista una desaprobacidon mayorilaria de
los Estados.

Este procedimiento se complementa con lo dispuesto en el
art. 38 que establece un plaze para la npotificacion de
diferencias, relativas a la imposibilidad de aplicacién de lo
establecido en el Anexo o su enmienda, lo cual avala la teoria de
guec la adopcién y entrada en vigor seria automaticas. De no ser
asi, si para la entrada en vigor de lo dispuesto en un Anexo se
requiriera de algin acto legislativo positivo que lo haga
aplicable a los Estados parte, careceria de sentido la notificacién
de diferencias. Es decir, que segiun lo expuesto, cada Estado al
firmar y ratificar el Convenio de Chicago ha comprometido su
conscntimiento de aceptar, en la medida de sus posibilidades. la
recgulacion internacional dc ciertas materias a través dec un
procedimiento automatico de creacidn, actualizacién y puesta en
vigencia, en virtud de una delegacion expresa del organo
ejccutor del Convenio.

En base a lo anteriormente expueste, tanto para aquellos
que consideren que resulta suficiente la ratificacion del Poder
Ejecutive para la entrada en vigor de un Tratado Internacional
{tcoria monista), como para aquellos que sostengan que resulta
necesario un acto legislativo interno para la entrada en vigor, y
aplicacién en cada Estado (teoria dualista), dicho acto ha sido

cumplide o no, en oportunidad de la firma del Convenio de
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Aviacién Civil Internacional. en Chicago en 1944 y en la fecha
de cada ratificacidon, aceptacidon, o adhesion con posteridad en
virtud de una ley interna. tal como quedo expuesto en uno de tos
puntos expuestos anteriormente.

Quedan los Anexos cxcluidos de dicha discusiéon en
principio por que no pueden ser considerados como acucrdos
internacionales independientes, sino parte originaria del
Convenio de Chicage y su contexto, en virtud de una facultad
expresamente delegada del Organismo Internacional para
reglamentar ciertas materias especificas del Tratado con ¢l fin de
lograr uniformidad en la aplicacidn.

Restlaria por considerar, que sucede cuando lo regulado por
los anexos pudiera funcionar como una enmienda a las
disposiciones del tratado, o bien cuando las disposiciones del

anexo imposibles de aplicar para los Estados parte.
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2.2.1.EL CONSENTIMIENTO DE OBLIGARSE

Retomando la Convencion de Viena sobre el derecho de los
tratades, y para sustentar atn mas la postura de que los anexos
forman parte originaria del Convenio de Chicago, consideremos
cuales son los requisitos para la concrecién de un Tratado
Internacional.

Dice la Convencién de Viena sobre el Derecho dec los

Tratados en su art. 2 inciso b:
“Se entiende por ratificacidon, aceptacion y adhesion segiun el
caso, el acto internacional asi denominado por el cual un Estado
hace constar en el dmbito internacional su consentimiento de
obligarse por un tratado.”

“Se entiende por Estado contratante a aque! que. ha
consentido en obligarse por un tratado haya o no entrado en
vigor, mientras que se considera Estado parte a aquel respeclo
del cual, el tratado esta en vigor™?

Nuestro pais es Estado contratante y Estado parte del
Convenio de Aviacion Civil Internacional, junto con 167 Estados
mas en todo el mundo. Estas disposiciones resaltan el valor del
consentimiento como elemento de las contrataciones
internacionalces, la fucrza de dicho conscntimicento csta avalada
por el art. 46 del mismo texto que expresa:

"El hecho de que el consentimiento de un Estado en obligarse

por un tratado haya sido manifestado en violacion de una

73 Convencidn de Viena sobre el Derecho de los Tratados art. 2 inc. Fy G
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disposicion de derecho interno concerniente a la competencia
para celcbrar tratados no podrd ser alegado por dicho Estado
como vicio de su consentimiento, a menos que esa violacion sea
manifiesta y afecte a una norma de importancia f'undat{wntal de
su derecho interno” -

Solo se admiten como vicios segian los art. 48 y 53 el error,
el dolo, la corrupcién del representante del Estado, la coaccidn
sobre el representante de un Estado, la amenaza, la
incompatibilidad con normas imperativas del derecho de gentes.

Ahora bien, serd suficiente para la aplicacién de un Tratado
internacional el consentimiento de obligarse expresado por el
poder ejecutivo o en la expresion de dicho consentimiento, se
hard necesario un acto legislativo interno que apruebe el tratado
¥y lo haga aplicable a dicho Estado.

En principio pareciera clare que la facultad conferida por
la Constitucion al Poder Ejecutive para celebrar tratados
internacionales en el art. 89 constitucional, otorgaria suficiente
fuerza vinculatoria al consentimiento expresado en la
celebracién. Si bien, esta cuestiéon pucde analizarse desde una
doble perspectiva, desde el punto de vista del Derecho
Internacional, y desde la 6ptica del Derecho Interno de cada
Estado, en opinién personal en ningin caso podria atacar la
validez del consentimiento de obligarse por un tratado
internacional comprometido por quien tiene constitucionalmente

la facultad para hacerlo.
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Por cuanto hemos dicho que los Anexos forman parte de!
Convenio de Chicago y no son documentos internacionales
auténomos que impliquen la necesidad de una ratificacion
independicnte, creemos que esta discusién de larga data merece
alglin comentario.

Entendemos que este es un problema de técnica legislativa
de cada Estado, y no como tradicionalmente se ha planteado. un
lerﬁa de supremacia juridica entre el derecho interno y el derecho
internacional. Tal vez desde el punto de vista del Dereccho
Internacional Piblico, se trate de otorgar prelacidén a los tratados
por encima de las leyes, y de hecho esto parece surgir del
contenido del texto de la Convencidon de Viena, y de lo que se ha
elaborado en materia de interpretacién de los tratados, incluso el
art. 27 de la Convencién citada expresa: b
“Una parte no podrd invocar las disposiciones de su derecho
interno como justificacién del incumplimiento de un tratado...”

Sin embargo. vale la pena insistir en que el derecho
positivo interno de cada Estado tiene la facultad valida de optar
entre diferentes técnicas de incorporacidén. Aungque hay que
aclarar que esta incorporacién automatica procede siempre que el
tratado presente normas juridicas de aplicaciéon en el derecho
interno y siempre que el propic tratade no haya previsto
expresamente {a necesidad de un acto tegislativo interno que lo
complete.

“En el caso del Convenio de Chicago y sus 18 Anexos

Técnicos, no se cumplen ninguno de los 2 supuestos, por cuanto
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de su texto no surge la necesidad de recurrir a la ley interna para
los efectos de su aplicacién. Ademas también puede afirmarse de
manera calegdrica que los Anexos son parte originaria del
Convenio de Aviacion Civil Internacional™™

A cefectos de sustentar la postura de que los Ancxos
Técnicos al Convenio de Chicago tienen la misma jerarquia
juridica del tratado internacional. falta describir cual es ¢l
procedimiento de fermaciéon de los Anéxos de Chicago ¥y
evaluarlos desde el punto de vista del derecho internacienal y
conforme a la interpretacion que ofrece el derecho de los

tratados.

74 Palmieri, Ivana. El Convenio de Chigago de 1944 v sus Anexos Técnicos. p. 10
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2.2.2 PROCEDIMIENTO DE FORMACION DE LOS ANEXOS

El Convenio de Aviacidn Civil Internacional, le dedica el
Capitulo VI a establecer la materia que habrd de conformar los
Anexos al Convenio. Para proceder a la conformacion de dichos
anexos, como mencionibamos anteriormente, “una delegacion
expresa de las facultades de los Estados conferidas al organismo
internacional (OACIK) para adoptar y enmendar oportunamenie
las normas internacionales y los procedimientos recomendados
aplicables a dicha materia, asi como todo aspecto gque sc
relacione con la seguridad, regularidad y eficiencia de la
navegacion aérea gque en detferminade momenfo se juigue
necesaria y oportuna. "%

De 12 norma anterior podemos concluir que ademas de las
materias enumeradas en los once incisos del articulo, puede
constituir materia de un anexo toda cuestiéon de interés para la
navegacion aérea internacional.

“En una interpretacién mis ampiia de la norma mencionada,
a los efectos de dicha interpretacion resulta aplicable el art. 31
de la Convencién de Viena, que sostiene que en la interpretacion
de los tratados internacionales deberin comprenderse el
preambulo, el articulado y los anexos.”’

“El predmbulo de un tratado internacional nc debe

entenderse como un simple prologo o introduccidn, su texto es

75 Convencién de Chicagg art. 37
76 palmieri , lvana. Op. Cit. p. 14
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de importancia fundamental, asi Jolk, citade por José Corrientes,
en un estudio monogrifico, dice que el conocimiento de la razén
de ser del tratado. y el descubrimiento de la ratio legis son los
moltivos principales de la consideracién de un preambulo.”?’

En el estudio que nos ocupa en esta parte, la intencién y la
razén de ser de los Anexos Técnicos aparecen claramente en todo
el cuerpo del tratade. E! preimbulo del Convenic de Chicago,
resulta en sus postulados compatible con ¢l art. 37 del misme
texto internacional, por cuanto deja manifiesta la necesidad de
lograr que la aviacién civil internacional se desarrolle de manera
scgura y sistemadtica, estableciendo la necesidad de que para
cllo, es necesaria la cooperacidn internacional.

Es precisamente la finalidad de los Anexos, lograr que la
aviacion se desarrclle de manera segura y ordenada, tratando de
obtener ¢1 mas alto grado de uniformidad en los reglamentos
normas, procedimientos y organizacién relacionados con las
aeronaves, personal, rutas y servicios auxiliares a fin de mejorar
la navegacidn aérea internacional.

Del texte mismo el Convenic de Chicago se desprende la
necesidad de uniformar a nivel internacional las normas y
métodos recomendados aplicables a la aviacion civil, asi como la
necesidad de establecer pautas concordantes hacia la paz, la
seguridad, eficiencia y proteccion del medio ambiente en la

navegacidn a€érea.

" Mayano, Bonilla. La Interpretacion de los Tratados Internacionales. p. 57
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A continuacion trataremos de condensar el procedimicnto
de formacion de las normas y métodos recomendados que
conforman los Anexos.

“A iniciativa de la Comisién Internacional de Navepacién
Adrea, a propuesta de los grupos de trabajo o de alguno de los
Estados parte del Convento, se estudian los temas que preocupan
a la aviacién civil internacional, de dicho estudio surge un
principio de propuesta para someter a tema de consideracion de
los Estados miembros. Cada Estado debe evaluar la cuestiéon y
emitir sus opiniones al respecto, conformandose en base a las
contestaciones recibidas un provecto de Anexeo o enmienda a uno
ya existente, el cual se transmite nuevamente a los Estados parte
para que se emita una opinidén en general y en particular para
cada una de las disposiciones proyectadas. Posteriormente las
respuestas de los Estados son analizadas por los expertos y
miembros de la Comision, surgiendo en base a ese analisis el
texto del Anexo.”™

El procedimiento no puede ser objetado desde el punto de
vista del derecho de los tratados, puesto que es realizado con la
part.icipacién de los Estados miembros, es un procedimiento
escrito, regido por el derecho internacional, que permite la
negociacion y la expresion de opiniones sobre materias previstas
cn el texto del acuerdo y, basicamente porque forma parte del

contexto en ¢l que debe interpretarse ¢n Convenio de la OACI.

78 palmieri, Ivana. Op. Cit. p.16
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Desde ¢l punto de vista estrictamente formal, tampoco seria
valido cuestionar el procedimiento de aprobacion de los Ancxos,
por cuante los Estados firmantes del Convenio de Chicago han
consentido expresamente en delegar a la OACI la conformacion y
revision de éstos.

Por lo anterior podemos concluir que en el proceso de
formacién de los Anexos nada resulta violatorie a lo dispuesto
en el Convenio de Chicago y nos permite afirmar que scgun el
derecho de los tratados, el Ancxo es parte del tratado original y
se va incorporando, a medida que sc hacc necesario, y en
cumplimiento de lo enunciado c¢n el predmbulo y en el mismo
texto de!l acuerdo, a través de un procedimicento establecido por
el 6rgano internacional a quien expresamente se le ha conferido
la facultad para hacerlo.

Finalmente, los Estades al firmar, ratificar o adherirse al
Convenio de Aviacién Civil Internacional, se han obligado al
cumplimiento del tratado en todas sus partes, incluidos los
anexos, €l Anexo 16 de Proteccion Ambiental en la Aviacian no
es la excepcion.

En tal sentido, nuestro pais ha ratificado el Convenio de
Chicago, por lo cual también tiene la responsabilidad a la Tuz del
dereche internacional de incorporar en sus leyes y reglamentos
internos las disposiciones sefialadas en los |8 Anexos Técnicos
del Convenio de Chicago, incluyendo ¢! Anexo 16 Proteccion

Ambiental en la Aviacion.
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2.2.3 NOTIFICACION DE DIFERENCIAS.

De alguna manera podriamos considerar que la notificacién
de diferencias prevista en el Convenie de Chicago. como
procedimiento para comunicar |la imposibilidad de aplicacion y
cumplimiento de alguna de las disposiciones contenidas en los
Anexos, funcionaria como una reserva de acuerdo al derecho de
los tratados.

“Si bien el art. 19 de la Convencion de Viena, establece
que un Estado podra formular una reserva en el momento de
firmar, ratificar, aceptar o aprobar un tratado internacional o de
adherir ¢l mismo, a menos que ésta esté prohibida o sea
incompatible con el objeto y fin del tratado; el sistema utilizado
para la conformacién y entrada en vigor de los Anexos, es
bastante particular, pero siempre dentro del derecho
internacional vigente aplicable al caso.”?

Si pretendemos encuadrar la naturaleza juridica dec los
anexos, ¢n el contexto del Derecho que rige los Tratados
Intcrnacionales, es necesario analizar desde la misma éptica
juridica ¢l procedimiento de notificacién de diferencias que
también es parte de la génesis de dichos instrumentos como parte
del derecho internacionatl.

Como hemos dejado asentado el una de las hipdtesis, el
Ancxo es parte del cuerpo del Convenie de Chicago, y su

formacion ha sido conferida, en virtud de una delegacién

"palmieri, Ivana. Op. Cit. p. 22
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expresa, al organismo creado por ¢l mismo tratado. También
hemos sostenido en una de !as hipotesis que su aceptacion y
entrada en vigor, habria dec ser automatica en virtud de constituir
una especie de reglamcnta(-:i()n de las disposiciones del tratado.

Ahora bien, ;Qué succde con aquellos Estados parte del
Convenio de Chicago que manifiestan su imposibilidad de
aplicar o dar cumplimicnto a las disposiciones del Anexo;
cuando éstas constituyen la materia a regular por el mismo en
virtud de las normas del Convenio de Chicago?

Hipotéticamente, si un L[Estado al momento de aceptar,
ratificar o adherirse a un Tratado no conocia la materia dec lo
reguladeo por el anexo, evidentemente no podria manifestar su
reserva en el momente de aceptar, ratificar o adherir.

Es mas el Convenio de Chicago no admite reservas, por lo
que de cualquier manera, y afin cuando los anexoes hubicran
formado parte del texto original, no hubiesen podido ser objeto
de reserva alguna.

Sin embargo, se ha establecido en forma expresa, la
posibilidad de notificar diferencias en caso de imposibilidad de
cumplimiento de lo dispuesto por el Anexo, notificacidén que
debera cursarse a la OACI en la forma cstablecida. Este
procedimiento desde ¢l punto de vista del derecho internacional
pod.ria llegar a interpretarse como una reserva.

Sin que la interpretacidn resulte forzada, notemos que el
art. 20 de la Convencién de Viena, en su tercer pdrrafo expresa

que, “cuando el tratado sea un instrumento constitutive de una
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organizacidn internacional, y a menos que en el sc disponga otra
cosa, la reserva exigird la aceptaciéon del érgano competente de
c¢sa organizacién™30

Este es precisamente el procedimiento establecido por el
tratado para aceptar la notificacion de diferencias expresadas por
los Estados que manifiesten dentro del plaze establecido la
imposibilidad de incumplimiento de lo dispuesto en el Anexo. Y
dado que se ha delegado expresamente, la elaboracién y puesta
¢n vigencia de los anexos en la QACI, a través del procedimiento
de consulta y aprobacidn tacita antes descrito, creemos que los
Iistados, también ldcitamente, han delegado la facultad de
cvaluar y aceptar las diferencias notificadas.

“Se evita asi, el largo proceso de aceptacién y objecidn,
que segun el derecho de los tratados, cada Estado parte, deberia
realizar ante fa notificacion de diferencias o la reserva
manifestada, al momento de¢ aceptar el contenido de cada anexo.
En nada afecta este procedimiento a los efectos juridicos de la
reserva o de la diferencia notificada, respecto de las relaciones
entre los Estados, y de la fuerza vinculatoria del resto de las
disposiciones del tratado”™¥

En definitiva, también se ha delegade a la QACI, la
potestad de los Estados parte, en lo que hace al procedimiento de
reservas, que €n una interprelaciéon amplia, podria considerarse

como la notificacién escrita, por la cual, un Estado parte

#0 pMoyano Bonilla. Prelacion de fas Convenciones Internacionales sobre las Leyes lntemas p.68
RF palmieri, Ivana, Op. Cit. p. 26
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manifiesta la imposibilidad de dar cumplimiento a una o varias
de las disposiciones del tratado.

“Es razonable, que se haya preferido utilizar la expresion
notificacion de dr'fe:'rencias, en lugar de reserva, por cuanto ésta
iltima podria dar lugar a ciertas controversias interpretativas,
teniendo en cuenta el caricter de las disposiciones del Convenio
de Chicago, y la necesidad de preservar la fuerza vinculatoria de
dichas normas.”#®

No obstante, desde el punto de vista juridico y conforme a

los procedimientos de interpretaciéon aplicables al derecho
internacional, considerar a las mismas como verdaderas reservas,
aunque se haya establecido un procedimiento particular, dada la
particular naturaleza del proceso de conformacion de los Anexos,
y la peculiar caracteristica de sus disposiciones.
Teniendo en cuenta las repgias generales de interpretaciéon de los
tratados internacionales, vemos que nada se opone a la hipdtesis
tnicial, ya que el principio rector de la interpretacién de fos
tratados internacionales, es la buena fe Pacte sunt Servanda, y
en virtud de clla se pretende dar a los términos del tratado un
sentido ético-moral unido a l!a voluntad e intencién de los
Estados contratantes.

La interpretacidn del texto de un tratado internacional,
“deberd hacerse conforme al sentido corriente de tos términos, es

decir en el sentido usual que ellos tienen en e! lenguaje

82 thidem. pag. 29
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corriente, salvo que sean utilizados expresamente ¢n un sentido
técnico preciso”®

“Por sentido usual o corriente habrda de interpretarse el
senitido que tiene entre las partes y siempre dentro de! contexto
del tratade. Fundamentalmente toda interpretacion de los
términos debe adecuarse el objeto y fin del tratado, es decir el
propdsito que tuvieron las partes al obligarse por el misma. De
todos estos elementos se desprende que ¢l procedimiento de
notificaciéon de diferencias, puede vdlidamente ser interpretado
como una reserva desde el punto de vista del derecho de los
tratados.”™

esle procedimiento, en un sentido corriente, pone de
manifiesto al igual que la reserva, la voluntad de obligarse por
las disposiciones del tratado, y por otro lado. la manifestacidn
fehaciente de la imposibilidad de dar cumplimiento a ciertas
disposiciones. Incluso dentro del contexto del Convenio de
Chicago, resulta razonable otorgar esta facultad a los Estados
parte en relacién a los anexos, por la particularidad de su
procedimiento y la naturaleza de sus disposiciones.

En razén de que no resulta incompatible con el objeto y fin
del acuerdo, este procedimiento habrd de secr preservado vy
petfeccionade, como forma de mantener la vigencia y aplicacion
del tratado, en pos de la uniformidad y unificacion legislativa

que requiere la comunidad internacional en esta materia.

&3 Oppenheim, Lratado de Derecho Internacional Piblico. p. 112
84 palmieri, Ivana. Op. Cit. p. 32

115



Aun cuando se preficra la expresion notificacién de
diferencias a la de reservas, en opinidén personal el sentido de
ambas'es andlogo desde el punto de vista interpretativo. y esto
resulta importante, para el caso de que pudiera plantearse alguna
controversia al respecto.

En conclusidon podemos determinar que., los Estados parte
del Convenio de Chicago han establecido un procedimiento
simple de reservas en relacion a los Anexos Técnicos.
procedimiento cuya evaluacidon y aceptaciéon ha sido también
delegada al organismo ¢jecutor del Tratado, la QOACI, encargado

también de la elaboracién y puesta en vigencia de los mismos.
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2.2.4 ENMIENDAS

Finalmente nos restaria considerar el caso de que alguna de
las disposiciones de los Ancxos pudiera funcionar como una
enmienda al Convenio de Chicago.

Dicho instrumento internacional, prevé expresamente un
procedimiento relative a las enmiendas en su art. 94:
procedimiento que se aplica cuando se pretende modificar,
ampliar, suprimir o reformar; alguna de las disposiciones ya
existentes, o bien introducir una nueva dentro del texto original
del tratado.

Estas enmiendas una vez a[;robadas. tiene por objeto
obligar a todos los Estados parte del acuerdo, por lo que se hace
nccesario, como lo dispone la Convencién de Viena en su art. 40,
la participacién de todos los Estados micmbro del acuerdo
multilateral.

En este inciso abordaremos lo que se relaciona con la
posibilidad de que el contenide del anexo pudiera ser
considerado como una enmienda al Convenio de Chicago.

En principio, por la naturaleza y forma de las normas que
componen los anexos, pareciera dificil determinar a priori tal
conclusion, dado que como surge del estudio de las disposiciones
y del cardcter pgeneralmente técnico de sus normas, estos
adquieren un sentido pragmitico, y funcionan con caracter
reglamentario y hasta casi explicalive en muchos casos del

funcionamiento de ciertos aspectos relativos a la aviacidn civil.
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“Los Anexos contiencn pocas normas o disposicioncs
legales, en el sentido juridico del término, y que en general la
mayoria de sus disposiciones aparecen como simples
recomendaciones, apuntando fundamentalmente a la uniformidad
en la aplicaciéon de ciertos criterios o mélodos aprobados como
convenientes para el desarrollo y evolucion de la Aviacién

Civil.”#

Dado que, el art. 37 del Convenio de Chicago confiere a la
OACI la facultad de adoptar o enmendar oportunamente las
normas, métodos recomendados o procedimientos relativos a
ciertas materias enumeradas en e! mismo articulo; cabria
preguntarse si existe la posibilidad de que lo regulado en el

anexo pudiera funcienar como una enmienda al Convenio.

Podemos decir que no, en principie por el cardcter de sus
disposiciones técnicas, en segundo por la materia que constituye
el contenido dei anexo y en altima instancia, por el
procedimiento aplicable a2 su formacién y cntrada en vigor, cl
cual no se ajusta a lo establecido para Ia propuesta y aprobacidén
de una enmienda, ni en la Convencién de Viena ni en el

Convenio de Chicago.

La cxpresion enmiendas conlenida en el art. 37 dcl

Convenio de Chicago, se refiere exclusivamente a la facultad

85 Ihidem. pig. 37
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conferida a la OACI, en virtud de la delegacion a la que hemos
heche referencia al ocuparnos de 1a conformacion de los anexos.
para meodificar acorde con las circunstancias y evelucion de la
aviacidon, las mismas disposiciones del anexo. Es decir. que
también sc ha delegado a la OACI la facultad de actualizar
dichos instrumentos a través del mismo procedimiento previste

para su creacion y aprobacidn.

Sin embarge, si con el transcurso del tiempo y en virtud de
los desafios que la evolucidn técnica plantea dia a dia a los
jurisias y legisladores, se hiciera necesario regular a través de
un anexo alguna materia con <cardcter preceptive. con
disposiciones internacionales de cardcter lcgal, que pudieran
modificar, ampliar o suprimir alguna de las disposiciones del
lexto del Convenie de Aviacion Civil Internacional, en éste
supueste se haria  estrictamente necesarico  rccurrir  al
procedimiento previsto tanto en el Convenio de Chicago como en
la Convencidn de Viena, que nos remite a la parte [l para la
aprobacién y entrada cn vigencia de las enmiendas. s mas, en
esta ultima hipotesis. cobraria nuevamente sentido. evaluar
desde el punto de vista del derecho interno, la necesidad de un
aclo legislativo del Estado, en el caso de aquellos Estados que
asi lo requieran, para incorporar el tratado en su forma
enmendada o el anexo enmendatoric a la legislacidn vigente de

cada Estado.
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Por ahora, en el cstado actual del derecho aeroniutico
aplicable a la aviacién civil internacional, tanto el
procedimiento aplicable a la conformacién, aprobacién y pucsia
en vigencia de los Anexos al Convenio de Chicago. asi como lo
relativo a la notificacion de diferencias y enmiendas a dichos
instrumentos, se¢ ajustan a los precepltos interpretativos
aplicables al derecho internacional y a la Convencién de Viena
que rige el derecho de los tratados.

Podemos concluir es este capitulo que en base a los
procedimientos internacionalmente aceptados basados en c!
derecho internacional, para la celebracién, firma, ratificacidn y
entrada en vigor de los tratados internacionales, los 18 Anexos
Técnicos al Convenio de Chicago de 1945, incluyendo el Anexo
16 “Proteccion Ambiental en la Aviacién” que nos ocupa. forman
parte formal del acuerdo, por lo cual su aplicacion y seguimiento
deben ser objetivos tanto de la legislacion mexicana, como de la
instrumentacion de las politicas aéreas cstablecidas por el
Gobicrno Federal , a través de 1a Secretaria de Comunicaciones y
Transportes {(SCT) y de la Direcc.i()n General de Aeronautica

Civil (DGAC) de la misma dependencia.
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CAPITULO TERCERO

“DISPOSICIONES LEGALES
MEXICANAS EN MATERIA DE

PROTECCION AMBIENTAL EN |

LA AVIACION”
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3.1 DESARROLLO DEL MARCO LEGAL EN MATERIA DE
PROTECCION AMBIENTAL EN MEXICO.

Desde los albores de la aviacién se considerd que ademas
de ser un transporte rdpido y eficiente. también es el transporte
internacional con mayores riesgos, tanto por la imperfeccion de
las maquinas aéreas como de sus conductores, por lo cual era
necesario reglamentar algunos procesos no solo a nivel de
Estados., sino de manera conjunta a nivel mundial. surgiendo
paralelamente la necesidad dc redefinir las estrategias aplicables
a fin de obtener mayores beneficios del acelerado desarrollo de
la aviacion civil internacional.

En tal sentido. las primcras normas de cardcter aerondutico
que se dictan en México se encueniran contempladas en ¢l
proyecto de Cddigo de Comercio que s¢ promulgara durante el
gobierno del presidente Emilio Portes Gil (1928-1930). En ese
entonces se determind que una sola ley unificase toda la
legislacidn relativa al transporte terrestre, maritimo y aéreo.
Este Codigo no alcanzo a entrar en vigor. y en consecuencia, |
aparte relativa a cuestiones ambientales fuc casi nula...”™

En orden cronologico le sigue la Ley de Aeronautica Civil
del 12 de julio de 1930, la cual se inspira en principios
distintos, ya que en esta ocasién se pretende regular
separadamente la actividad aerondutica. El sistema de

responsabilidad que se establece en esta ley es subjetivo, va que

86 Pino Mufioz, Jacinto ."Legislacién Aérea de México y Centroamérica” p. 66
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¢l propietario de la aeronave queda exonerado de responsabilidad
alguna en caso fortuito o de fucrza mayor o cuando sc trata de
vuclos ordenados por la autoridad. en conformidad con lo
dispuesto en los arts. 103, 104 y 109 de la citada ley?d?,

Posteriormente, la Ley de Vias Generales de Comunicacién
decl 29 de agosto de 1931, fundamentalmente reproduce el
contenido de la ley anterior, introduciendo muy ligeras
modificaciones y cambiando el numero respectivo de los
articulos para dar origen al nuevo cuerpo legal que regula
entonces los medios de transporte,

En cuanto a la responsabilidad por los dafios que tienen su
otigen en ¢l ruido y gases gque producen las acronaves, que es
nucstro punte de estudie central, no se encuentran en la
legislacion acrondutica de México disposicioncs especificas que
abliguen al propietario o poseedor de una aeronave a indemnizar
cn caso de que las aeronaves produzean dafios o prejuicios a la
persona o propiedad de terceros en la superficie.

Si el ruide producido per las aeronaves se debe a maniobras
normales, en conformidad a las leyes y reglamentos vigentes en
nucstro pais hasta 1978, no puede reclamarse indemnizacién por
los dafios o perjuicios que se produzcan a terceros por las
acronaves en tierra. En cambio, si la operacién de la aeronave ha
contravenido la  legislaciéon mexicana vigente, si hay
responsabilidad del operador de la aeronave o de la aerolinea

que ocasiond el dafio.

¥ Pino Mufloz, Jacinto.."Legislacién Adrea de México v Centroamérica™ p. 69
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En este sentido. hay que recordar en primer termino que el
articulo 351 de !a Ley de Vias Generales de Comunicacion,
scilala que los propietarios o poscedores de aeronaves son
responsables por los dafios quc produzca la operacién de una
aeronave a las personas o cosas que se encuentren en la
supetficie y que al perjudicado le basta para perseguir esta
responsabilidad, establecer la existencia del dafio y su origen.

LLa Ley Federal para Prevenir y controlar la Contaminacién
Ambiental, publicada en el Diarioc Oficial del 23 de marzo de
1971 y el replamento para la Prevencién y Control de la
Contaminacion Ambiental Originada por la Emisién de Ruidos
del 2 de encro de 1976, son ¢l origen mas remoto en nuestro pais
de la necesidad de reglamentar el ruido y la emisién de gases
provenientes de las aeronaves y su operacion.

Entre las disposiciones que vale la pecna destacar en esta
primera ley, estd la prohibicion a las aeronaves de sobrevolar
aeronaves de hélice a una altura inferior a 300 metros sobre el
nivel del suelo en zonas habitacionales y aeronaves de turbina a
una distancia inferior de 500 metros, cxc]uye.ndo maniobras de
aterrizaje, despegue, estudio, investigacion. rescate o alguna
situacidon de emergencia.

Ya en la década de los setentas con el acelerado avance de
la ciencia y la tecnologia, ¢n Ia misma ley mediante los articulos
38 y 39 se¢ obliga a los fabricantes de vehiculos y aeronaves a
adoptar las medidas que el avance de la técnica permita para

amortiguar la emision de ruidos y a los propietarios de estos
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medios de transporte quedan también obligados a mantener ¢n
bucn estado los dispositivos técnicos correspondientes.

En este texto nuestro tcma de estudio estd tratado en el
capitulo 1X, articulos 498 al 501, nuevamente las disposiciones
que regulan la responsabilidad contraciual y extracontractual de
las aerolincas en cuanto a emision de ruido y gases, son
practicamente nulas.®

Posteriormente, la Ley de Vias Generales de Comunicacion
del 29 de agesto de 1932 no con‘temp]a variaciones de
trascendencia en relaciéon con la legislacién anterior, las
cucstiones referentes a responsabilidad en dafios a terceros
estaba tratada en el capitulo [X de! libro IV, en los articulos 471
al 474 de la citada ley.®

El 19 de febrero de 1940 se publica la actual Ley de Vias
Generales de Comunicacién que regula en forma sistematica la
actividad aérea, mostrdndose un mayor esfuerzo para reglamentar
adecuadamente los problemas rclativos a la responsabilidad que
de ella emanan. Esta misma ley es modificada en 1950 ¥
constituye casi totalmente el texto vigente. La actividad
aeronautica se encuentra regutada por las normas contenidas en
el libro I, por los articulos 306 al 373 del libro [V. que se
refieren especialmente a esta materia, por los articulos 555 al
570 del libro VII que establecen por primera vez en la

legislacion mexicana sanciones aplicables a quicnes infringen las

B® Seara Vazquez, Modesto. “Introduccidn al Derecho [nternacional Césmico™ p. 79
89 Pino Mufioz, Jacinto. ."Legislacién_Aérea de México y Centroamérica™. p. 72
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disposiciones aeronduticas, y por los articulos 590 al 592 que
establecen las sanciones a infracciones de la Ley de Vias
Generales de Comunicacidon en conjunto.®

En base a lo anterior, podemos afirmar que hasta hace 40
afios, no existe en la legislacion acrondutica mexicana
disposiciones sobre emisién de ruide y gases contaminantes.
pese a que con anterioridad sc¢ habian suscrito varios acuerdos
internacionales en. materia de responsabilidad internacional por
dafios a terceros en la superficie y sobrevuelo.

“En materia de responsabilidad contractual y
extracontractual, México se adhirio a la Convencidén de Varsovia
de 1929 el 14 de febrero de 1933, ratificé e! Convenio dc la
Haya de 1955 el dia 24 de mayo de 1957: fué sede de la
Convencién de Guadalajara de 1961 sobre responsabilidad del
transportador de hecho, la cual ratificé el 16 de maye de 1962.
También asistié a la Convencién de Guatemala de 1971, El
Convenio de Montreal de 1965 fué también suscrito por
Aerenaves de México y por Compaiia Mexicana de Aviacion,
S.A. para poder operar en las rutas aércas de Estados Unidos.®
En materia de responsabilidad por dafios a terceros causados en
la superficie, México suscribié la Convencidon de Roma de 1952,
sin que hasta la fecha se haya ratificado.®

En caso de dafios a los pasajeros, o a la carga transportada

en una aeronave mexicana, cualquiera que sea el lugar en gue se

90 pino Mutloz, Jacinto. ."Legislacion Aérea de México y Centroamérica” p. 73
1 pino Mufioz, Jacinto. “Legislacion Aérea de México y Centromérica” p. 77
92 Pino Mufioz, Jacinto. Op. Cit. p. 76
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cncuenire al momento de los hechos, el juicio respectivo debe
ser conocido por los tribunales mexicanos, si se trata de dafios
producidos a la persona o a la propiedad de terceros en la
superficie por aeronaves mexicanas dentro del territorio
mexicano, igualmente tienen jurisdiccion los tribunales del pais.
de acuerdo a lo dispuesto en el art. 306 y 309 que trata sobre la
soberania nacional ejercida en el espacio aéreo del territorio
mexicano. El art. 309 de la Ley de Vias Generales de
Comunicacidn sefiala al respecto:

“Los hechos y actes juridicos que ocurran a bordo de las
acronaves mexicanas durante el vuelo, ya sea sobre su territorio
nacional o sobre mares no territoriales y aquellos que ocurran 2
bordo de aeronaves mexicanas sobre territorio extranjero, quedan
sometidos a las leyes nacionales, a menos que sean de tal
naturaleza que atenten contra la seguridad o el orden puiblico del
Estado extranjero subyacente™®

“Una tercera situacion. en lo que respecta a aeronaves
mexicanas, es que causen dafios a la persona o propicdad de
terceros en territorio extranjero. En tal evento rigen las leyes del
pais sobrevolado y tendran jurisdiccion los tribunales
competentes de ese pais, en complemento con las disposiciones
contenidas en la Convencién de Varsovia de 1929, para los casos
de dafios emanados de contratos de transporte en vuelos
internacionales, el art. 28 define la responsabilidad de la forma

siguiente: a eleccién del demandante, el territorio de una de las

93 “1 ey de Vias Generales de Comunicacién™ art. 309 No. 1
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altas partes contratanies, ya sca anie¢ un tribunal del domicilio
del porteador, del domicilio principal de su explotaciin, o del
lugar establecido en ¢l contratn, o ante el tribunal del lugar de
destino™™

“En virtud de que México no ha ratificado la Convencidn
de Roma de 1952, sobre responsabilidad por dafios causados a la
persena o a la propiedad de terceros en la superficic. no se
aplica lo dispuestio en los aris. 20 y siguientes de la citada
Canvencidn, donde se establece la jurisdiccién de los tribunales
del Estado donde hayan ocurrido los dafios. Sin embargo, en la
practica, por aplicacion dc¢ !as normas contenidas en la
legislacion mexicana o las leyes de otros paises, la sclucidn
aplicable e.s la misma. Aunquc debe considerarse también que en
todo caso la disposicidon de la Convencion dec Roma compromete
a los Estados a cooperar al buen desarrollo del proceso y al
cumplimiento de las sentencias con que se concluyan... ™%

Sin embargo, debe considerarse que el art. 5 de la Ley de
Vias Generales de Comunicacion, no puede prevalecer sobre |a
disposicién constitucional del art. 104 fracc. I. IV y V de la
Constitucién politica de los Estado Unidos Mexicanos que sefiala
que las controversias de orden civil o penal que se susciten
sobre el cumplimiento y aplicacion de las leyes federales o de
los tratados internacionales son de la competencia de los

tribunales federales, como a continuacién se detalla:

%4 pino Mufoz, Jacinto. .”Legislacidn Aérea de México y Centroamérica” p. 71
9 pino Mufioz, Jacinto. "Legislacion Aérea de México y Centroamérica”™ p. 76
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“Las leyes federales podran instruir tribunales de to contensioso-
administrativo, con plena autonomla para dictar sus fallos, que
pretendan dirimir controversias entre la administracion federal y
los particulares, estableciendo normas para su orpanizacion,
funcionamiento, procedimiento y recursos contra  Sus
resoluciones, Asimismo, de las controversias que se susciten
entre dos. o mas Estados, o entre un Estado y la Federacion.
Conforme a la Frac. V corresponde a los tribunales federales
conocer las controversias que surjan entre un Estado y uno o mis
vecinos de otro®.

Sin embargo, establece también que cuando dichas
controversias solo afecten a intereses particulares, podrin
también conocer de ellas, a eleccién del sujeto, los jueces y
tribunales del orden comin de los Estades o del Distrito Federal.

Nadie duda que el FEstado tiene legitimo interés en
determinar las reglas para la navegacién aérea dentro de su
territorio nacional, desde donde podria atentarse contra su
seguridad. no solamente desde el punto de vista politico o
militar, sino también desde el punto de vista de la seguridad
personal de sus ciudadanos, que podrian verse perjudicados por
las aeronaves que no reunen las condiciones de vuelo necesarias,
establecidas ya en estdndares internacionales de seguridad y
operacién aerondutica, debiendo ser el Estado y sus ciudadanos
quienes mas se beneficien del uso ¥ explotacion del espacio

aéreco situado sobre su territorio.

96Géngora Pimentel, Genaro. “Constitucién Polltica de los Estados Unidos Mexicanos™ p. 742
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De ello se deriva un derecho de) Estado de reglamentar la
navegacién en Ssu espacio aéreo. pero no solamente de
reglamentar, sino de e¢stablecer las limitaciones que crea
convenientes. Podria creeerse que este poder de reglamentacidn
no implica soberania, y un Estado podria muy bien limitarse a
reglamentar la navegaciéon sin que tenga que admitirse su
soberania.

Sin embargo. la soberania como un atributo del Estado, que
tiende a ser tlimitado, sc cntiende principalmente como el poder
de actuacién sin estar sujeto a limitaciones o condiciones por
parte de otro Estado. Hoy el concepto de soberania como poder
absoluto esta en retroceso, el cual nace de ia interdependencia
creciente entre las naciones, como quiera que sea, en ¢l momente
actual, la excepciéon a la soberania no es mas que esv, una
excepcidn, y la soberania continua siendo un peder que
entendemos bisicamente como ilimitado.

Si se acepta entonces, que el Estado tiene el poder de
reglamentar la navegacidon sobre su cspacio aéreo. este poder
debe ser entendido en la forma me-is amplia posible, y si csla
facultad la entendemos en la parte esencial, no podria nacer sino

de 1a soberania misma, que estamos forzados a admitir.

Por lo expuesto anteriormente, estamos en condiciones de
afirmar que hasta hace 40 afios, no existia en la legislacion

acronautica mexicana disposiciones sobre emision de ruido vy
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gases conlaminantes, dentro de la Ley General de Vias dc
Comunicacion, pese a que con anterioridad se habian suscrito
varios acuerdos internacionales en materia de responsabilidad

internacional por dafios a terceros en la superficie y sobrevuelo,

tratados en este apartado.
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3.2 COMENTARIOS A LA LEY GENERAL DEL EQUILIBRIO
ECOLOGICO Y LA PROTECCION AL AMBIENTE.

La Ley General del equilibrio Eceldégico y la Proteccién al
ambiente, publicada en el Diario Oficial de la Federacion del dia
28 de enero de 1988, siendo Presidente de la Republica Miguel
de la Madrid Hurtado, constituye €l mayor avance en materia de
reglamentacidon ecoldgica en nuestro pais, incluyendo la emision
de gases a la atmdsfera, aunque no de mancra concreta de las
acronaves que operan dentro del territorio nacional.

En el Titulo Cuarto de esta Ley. seiiala en su articulo 110
“Para la proteccién de la atmodsfera se consideraran los
siguientes criterios: 1. La calidad del aire debe ser satisfactoria
en todos Jos asentamientos humanos y las regiones del pais. IL.
l.as emisiones contaminantes de la atmodsfera. sean de fuentes
artificiales o naturales, fijas o maviles, deben ser reducidas y
controladas, para asegurar una calidad del aire satisfactoria para

el bienestar de la poblacian y el equilibrio ecolégico.”¥

Es claro que ¢l primer punto dista mucho de la realidad de
la Ciudad del México, si consideramos los niveles del Indice
Metropolitano de Calidad del Aire, los famosisimos IMECAS,
que llegan a niveles alarmantes, y que adn asi no logran que las

autoridades realmente apliquen medidas efectivas para 1a

%7ey General del Equilibrio Ecologice y Iz Proteccion al Ambiente y Disposiciones Complementarias,
16a. Edic. Actualizada, México, 1998 Pag. 75

132




reduccién d estos niveles. fuera de los planes emergentes de
contingencias de “Doble Hoy no Circula™.

Por otro lado, en este mismo articulo, se mencionan las
fuentes contaminantes fijas y méviles, pero en e¢sta Ley no se
menciona expresamente. las emisiones de gases provenientes de
las aeronaves, nt mucho menos algin parimetro para la
determinacion de los noveles de ruido y gases de las mismas.

En esta misma Ley, se seflala en su articulo 112,

“En materia de prevencién y control de la contaminacidn
atmosférica, los Gobiernos de los estados, del Distrito Federal y
de los municipios, de conformidad con las atribuciones
establecidas en esta misma Ley, asi como la legislacidn local en
la materia controlaran la contaminacién del aire en los bienes y
zonas de su jurisdiccién...”

En lo referente a emision de g;ises y ruido a la atmésfera,
dentro del texto de la Ley General del Equilibrie Ecolégico, no
se hace otra mencidn al respecto, es hasta el Reglamento de esta
Ley, donde se detallan los procedimientes de control y medicion
de gases contaminantes.

En el Reglamento a la Ley General del Equilibrio Ecolégico
.y la Proteccion al Ambiente en Materia de Prevencion y Control
de la Contaminacion de la Atmosfera. En su Capitulo [II, Sobre
la Emision de Contaminantes a la Atmésfera Generadas por

Fuentes Médviles, menciona en su articulo 32

9% Ley General del Equilibrio Ecologico v {a Proteccion al Ambiente y Disposiciones Complementarias.
16a. Edic. Actualizada, México, 1998 Pag. 77
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“Los propietarios de los vehiculos destinados al transporte
publico federal terrestre., deberan someter a verificacion sus
vehiculos en el periodo y centro de verificacién que le
corresponda, conforme al programa que formule la Secretaria de
Comunicaciones y transportes. Asimismo, deberan cubrir los
productos que por este concepto establezca la legislacion
aplicable.”®

En este reglamento sefiata también las condiciones de operacidn
de los Centros de Verificacidn, asi como los requisitos de las
constancias de verificacién y las condiciones para obtener
licencias para verificentros, menciona tamhién la
responsabilidad de los fabricantes de automotores para utilizar
métodos y componentes que ascguren que no rebasaran Jos
niveles maximos permisibles para de emision de contaminantes a
la atmo6sfera que eslablezcan las normas técnicas y ecoldgicas
correspondientes, pero en ningin articule menciona el control o
medicion de las emisiones de gases de las aeronaves. que
debieran estar incluidas dentro de las fuentes moviles.

En fa Ley Ambiental dc Distrito federal y Disposiciones
Complementarias, en su Titule 1V, dedica el Capitulo [l a la
contaminacidon generada por fuentes moviles, hacemos cita a su
articulo 113:

“Los propictarios o poseedores de los vehiculos automotores que

circulen en el Distrito Federal, estan obligados a cumplir con los

ey General del Equilibrio Ecotopico y la Proteccion al Ambiente y Disposiciones Complementarias.
16a. Edic. Actualizada, México, 1998 Pag. 208

134



limites de¢ cmisiones contaminantes fijados por las normas

oficiales ¢n la materia™'®

El articule anterior nos lleva a definir de acuerdo al Reglamento
de la Ley General para el Equilibrio Ecoldgico y la Proteccidn al
Ambicnte para la Prevencidon y Control de ta Contaminacion
Gencrada por los Vehiculos Automotores que Circulan por cl
Distrito Federal y Zona Conurbana, el concepto de vehiculos
uutomotores, ¢n su art. 1 Fracc. XI] que menciona:

“Son vechiculos automotores todo artefacto propulsado por un
motor que se encucnire destinade al transporte terrestre dc
personal o de carga, o ambos, cualquiera que sea su numero de

cjes y su capacidad de transporte.” 0!

ILs decir, que todo vehiculo automotor. sea motocicleta o
triciclo de transporte, como circulan muchos en el Distrito
Federal, estan obligados a presentar la verificacion de gases
contaminantes, micntras que las acronaves que operan cn cl
Aeropuerto Internacional Benito Judrez de la Ciudad de México,
ni siquiera tienen un parimetro para ser evaluadas, es mds no sc
tiencn datos al respecto, en la Direccidon General de Aeronautica
Civil, dependiente de la Secretaria de Comunicaciones vy

Transporte, sobre estas emisicnes. Sin embargo. afio con afio se

1001 ey Genera! del Equilibrio Ecologico y la Proteccion al Ambientg y Disposiciones
Complementarias. 16a, Edic, Actualizada, México, 1998 Pig. 626
104 ey General del Equilibrio Ecologico v la Proteccion al Ambiente y Disposiciones
Complementarias. 16a. Edic. Actualizada, Méxice, 1998 Pag. 687
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envian reportes a [a Comisién Latinoamericana de Aviacién Civil
(CLAC) y la sede de la OACI en Montreal, sobre los avances
logrados en la aplicacién del Anexo 16 “Proteccion Ambicntal en

la Aviacién™ en nuestro pais.

Resulta paraddjico que se adquieran compromisos
internacionales de tal magnitud, cuando la realidad es quec, en
primer lugar no existe un marco legal para regular las
operaciones de las aeronaves en materia de proteccion ambiental,
ni la capacidad tecnoldgica para realizar las evaluaciones

correspondicntes.

Por otro lado, cabe mencionar que la famosa verificacién,
no ha disminuido de manera considerable los niveles de
emisiones de gases a la almdsfera que respiramos todos, por el
contrario, €s del dominio pablico las redes de corrupcidon que se
han tejido en tarno a los verificentros y medidas de evaluacién
de los wvehiculos, que si se aplicaran cabalmente., muchos
camiones, incluyendo muchos de uso Federal y del Gobierno del

Distrito Federal no estarian circulando por nuestra Cuidad.

La cuestion del medio ambiente, que no habia rccibido
atencién particular en los estudios sociales y econémicos, hasta
las 2 idltimas décadas, constituye hoy un aspeccto indispensable
de cualquier estudio que se haga de modo general sobre un

asunto determinado. Es ahi donde se incluyen problemas
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especificos, como la .desertificacion, deforestacion, la
contaminacidon en todos los ambitos, ¢l agotamiento de los
recursos, minerales y bioldgicos, el clima, etc. Nos interesa
Ilamar i{a atencién sobre estas tendencias, pues a veces la gran
capacidad de adaptacién humana a determinadas circunstancias,
neos acostumbra a situaciones de auténtico desastre y nos hace
olvidar que estamos inmersos en un proceso intolerable de
deterioro que requiere de acciones inmediatas. No se trata de no
tocar ta naturaleza. eso seria también un desastre, sino de actual

sobre ella de manera positiva.19

Ademis de las repercusiones politicas que se generan de la
exclusion del sector aeronautico en la evaluacion de emisiones
de gases en la Cuidad de México., estan las implicaciones de
caricter ecolégico, que hoy mas que nunca en pleno afio 2000, en
los umbrales del nuevo milenio, cobran relevancia en su justa
dimensién, ya que este es el unico planeta que por el momento
podemos habitar, es el planeta que dejaremos a las generaciones
futuras, y el continuo deterioro del medio ambiente, nos lleva
indefectiblemente al deterioro de la calidad de vida de la raza
humana, poniendo en peligro su existencia.

El principio, es sin duda otorgar la importancia decbida a
los problemas ambientales, fuera de retérica o campafas
publicitarias, para posteriormente tomar acciones reales que

provoquen un cambio de perspectiva y de rumbo, en las

1025 eara Vazquez, Modesto. “La Hora Decisiva” Pag. 15
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estrategias de politica y desarrollo de todo ¢l mundo. No se trata
dc lamentaciones o criticas desesperadas, sino de un grite de
impaciencia, para que veamos de manera objetiva y realista,
todos y cada uno de nosotros, a donde puede llevarnos la
inconsciencia colectiva que comentamos en parrafos anteriores
No eludamos pues, nuestra responsabilidad, ni el riesgo de
proponer soluciones, es este el momento decisivo, donde las
generaciones acluales encauzan el destino de las generaciones

futuras.
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3.3. BALANCE GENERAL DE LA LEGISLACION MEXICANA
EN MATERIA DE PROTECCION AMBIENTAL Y ASPECTOS
ECONOMICOS EN LA AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

Es claro que no cxiste en nuestro pais la legislacion
nccesaria en materia de proteccién ambiental en la aviacidn, no
solo por el hecho de que las autoridades acronduticas de nuestro
pais carecen de las bases técnicas y juridicas para una correcta
de evaluacién de ruido y gases de las aeronaves que rcalizan
operaciones en territorio nacional y estin registradas en México.
sino por el elevado costo econémico resultante de la sustitucién
de Tlotillas completas de lincas aéreas que ofrecen el servicio
'con aeronaves, que en otros paises ya son consideradas como

cquipo obsoleto.

La sustitucion de todas las aeronaves incluidas en el
Capitulo 2, para ef afo 2002, tendria un costo aproximado de 4
300 mtillones de doélares para los Estados Unidos. Mientras que
para los paises en vias dec desarrollo, el costo de cumplir los
requisitos del Capitulo 2 scria de més de 6 300 millones de

dolarcs. 1M

103 Jpali K. Wickrama. “La OACI evalda |as repercusiones economicas de la resolusidn sobre uido
adoptada recientemente” Revista de la OACI No. 14 Vel. Vi Pag. 8 Novimebre de 1990
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Es comprensible en ese sentido. la casi nula importancia
que s¢ le ha dado a la aplicacion del Ancxo 16 “Proteccion
Ambiental en l2a Aviacién™ al Convenio de Chicago, los cuales ya
han sido ratificados por nuestro pais. Sin embargo, la realidad
supera a los acuerdos aprobados por nucstro pais, y no existe hoy
por hoy elementos que permitan evaluar la emision de ruido y

gases de las aeronaves en nuestro pais.

Esta situacién resulta un lanm‘parad()jica. si consideramos
que desde hace varios afios, todos los vehiculos automotores gue
circulan en la Cd. de México, dcben someterse a una evaluacion
sobre emision de gases contaminantes. la famosisima
verificacion vehicular, como una disposicion oficial. y que a las
empresas de transportacion aérea reconocidas por la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, no se les evalice siquiera sobre
los gases que emiten a la atmdsfera que respiramos todos en la

Ciudad mds grande del mundo.

No resulta ficil entender que la Ley General sobre cl
Equilibrio Ecolégico y ia Proteccién al Ambiente tenga
contemplado incluso la verificacién de motocicletas y triciclos
con motor, exigiendo mas al modesto propietario de cualquier
vehiculo automotor la revisidn de las emisiones de gases, que a
las compafifas aeronavieras para que revisen y actualicen los

motores de sus flotillas.
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El 26 de octubre de 1990, la Asamblea de la OACI, en su
280. periodo extraordinario de sesiones, adoptd la resolucion
A28-3 sobre posibles restricciones en las operaciones de las
acronaves de reaccion subsonica que rebasan los niveles de ruido
del Anexo 16, Volumen I, Capitule 3 "Proteccién Ambiental en
la Aviacién®.

Este incluye un calendaric, segun el cual [os estados
intercsados por problemas ambientales, podrian introducir de
maneraz gradual, restricciones de operaciones de aeronaves que
unicamente cumplan ¢on las normas de homologacion que figuran
en el Volumen [ Capitulo 2 del Anexc 16. La mayoria de éstas
aeronaves tenian certificados de aeronavegabilidad para sus

}
prototipos emitidos, antes de la entrada en vigor, en octubre de

1977. las normas mas estrictas de] Capitulo 3.1®

En este sentido, es claro que aunque queda al libre albedrio
de los estados la aplicacion de las normas establecidas en ¢l
anexo 16 al Convenio de Chicago, el hecho de no contar con las
disposiciones oficiales especificas sobre emisién de ruido y
gases en nuestro pais, le impone por un lado. restricciones
operacionales a las aerolineas mexicanas en paises que han
llevade un estricto control de la actualizacidn de flotas de las
aerolineas que vuelas por su espacio aéreo, ademds de impulsar

la competitividad de las lincas aéreas de estos paises, los cuales

Y04Chris Lyle. “La Asamblea de la OAC! adopta criterios globales en cuanto al ruido” Revista de la
OACI No. 14 Vol. V1 Pag. 10 Noviembre de 1990
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obviamente son los paises desarrollades, como puestro vecino

del norte.

Es obvio que el nivel de desarrollo de ias naciones esia
directamente ligado a la estructuracién de politicas ambientales
solidas y coherentes, Sobre el particular, cabe recordar que. La
Conferencia de las Naciones Unidas sobre ¢l medio ambiente y el
Desarrollo(CNUMAD)También denominada “Cumbre de la
Tierra” celebrada en Rio de Janeiro en 1992, condujo por vez
primera a una mayor conciencia de la opinion puablica y de los
gobiernos respecto a la necesidad de replantear los problemas y
soluciones relacionados con el medio ambiente. La CNUMAD
adoptd una seric de principios bdsicos en la “Declaracidon de Rio
sobre Medio Ambiente y el Desarrollo” y un plan de accién sobre
las areas principales que afectan la relaciéon entre el medio
ambiente y el Desarrollo (Programa 21) como sesultado de una
nueva perspectiva mundial, evaluando los problemas ambientales

en su justa dimensi6n. %3

En este sentido, la Convencion General de las NMNaciones

Unidas sobre los Cambios Climdticos, que se habia adoptado

105Crénica Internacional “Anuaric Mexicano de Relaciones ntetnacionales™. 1992 Segunda Parte
UNAM Escuela Nacional de Estudios Profesionales Acatlin Pag, 728
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previamente en el mes de mayo del mismo afio, fué firmada por

mas de 150 Estados, incluyendo nuestro pais.

Tanto en la Convencién General sobre Cambios Climdticos
como en el Programa 21 los paises participantes coincidieron en
que ;las emisiones de los motores provenientes del sector de
transporte constituyen una de las causas de mayor peso en los
problemas relativos a la atmésfera v se instd a los Gobiernos a
que iniciaran programas especificos y actividades dirigidas a
identificar y plantear alternativas de solucidon a éstos problemas.
En ambos casos todos los medios de transporte se trataron de
manera conjunta, aunque muchas de las actividades sefialadas

son aplicables, de manera general, al transporte aéreo.

El Comité para la Protecciéon al Medio Ambiente y la
Aviacién (CAEP) de la OACI ha iniciado el analisis de las
medidas necesarias para controlar los efectos de las emisiones de
los motores de las aeronaves en las inmediaciones de los
aeropuertos y en la atmésfera superior, teniendo en cuenta la
necesidad ecologica de controlar estas emisiones , asi como la

factibilidad técnica y las implicaciones econdmicas y juridicas
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de nuevas disposiciones en esta materia a la luz del Derccho

Internacional. 10

196 Crénica Internacional “Anuario Mexicano de Refaciones Internacionales™ 1992 Segunda Parte

UNAM Escuela Nacional de Estudios Profesionales Acallin Phg. 726

144




3.4. RESTRICCIONES OPERACIONALES

Dentro de las implicaciones de cardcter econémico resultado
de no rcglamentar de manera adecuada el desarrollo de las
operaciones aeronduticas, es importante destacar que !a misma
Organizacion de Aviacidn Civil Internacional (OACI) a través
del Comité para la Proteccion al Medio Ambiente y la Aviacién
(CAEP) de la OACE, ha iniciado ¢l andlisis de las medidas
necesarias para controlar los efectos de las emisiones de los
motores de las aeronaves, estableciendo plazos maximos de
aplicacién de las medidas preventivas y correctivas de
proteccién ambiental en la aviacion. Entre las medidas
propuestas se encuentran la paulatina sustitucion de aeronaves
que no cumplan con las especificaciones técnicas que contemplan
rcducciones cn los niveles de emisién de ruido y gases

contaminantes a la atmésfera.

En este sentido, las disposiciones operacionales mads
imporiantes gue se incluyen en la Resolucién A28-3 son las
siguicntes:

I}y Antes de introducir restricciones operacionales a las
acronaves dcl Capitulo 2 que afcctarian a los transportistas
extranjeros, tos estados deben considerar la prohibicion de
afiadir aeronaves del Capitulo 2 a las flotas existentes de sus

propios transportistas.
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2) Los estades no deberdn aplicar ninguna restriccion
operacional a las aeronaves del Capitulo 2 antes del lo, de abril
de 1995, introduciendo pradualmente las restricciones por
periodes de por lo menos 7 afos. De tal modo, la fecha mas
proxima en la que un estado podria exigir que se retiraran del
servicio todas las aeronaves del Capitulo 2 seria el lo. de abril

del 2002.

El método de aplicacion de la resolucidén en el periodo de 7 afios
queda al arbitrio de los Estados, Apero tal periodo deberia
comprender la garantia de 25 afios de vida util para las acronaves
del Capitulo 2. exceptuando las aeronaves de fuselaje anch(_) y

las equipadas con motores de alta dilucion.

Igualmente queda al arbitrio de los Estados, el imponer
resiricctones menos estrictas o postergar la aplicacion de
restriccioncs después de las fechas especificadas, asi como I[a
oferta de excenciones a los éxplotadores de paises en

desarrollo, 197

El efecto estimado de fa aplicacidén de la resolucion, en los
transportistas adreos, tendria repercusiones importantes en cl

plano econémico. En tal sentido, ¢l Consejo de la OACI ya ha

187Chris Lyle. “Disposiciones especificas respecto de restriceiones operacionales para las aeronaves
mas ruidosas” Revista de la OACI No, 14 Val. VI Pag. 7 y 8 Noviembre de 1990
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tomade medidas para proporcionar a los estados y a Ssus
transportistas, informacién técnica y cientifica para la

modernizacion de sus flotas.

Sobre esta resolucién es importante destacar el caracter
rctroactivo de las imposiciones impuestas a las aeronaves del
Capitulo 2, ya que éstas cumplian con las normas mds rigurosas
vigentes en el momento de la compra, paradéjicamente ahora se¢
les prohibira operar en numerosas zonas. Con el fin de evitar que
no vuelva a aplicarse una reglamcnlacién retroactiva similar, los
cstados deberan pugnar por la garantia de que si se introdujeran
normas de homologacién mds estrictas que las del Capitule 3, no

haya restricciones operacionales a fas aeronaves del Capitulo 3.

El Comité para la Proteccion al Medio Ambiente y la
Aviacién (CAEP) de la OACI ha iniciado el andlisis de las
medidas nccesarias para controlar los efectos de las emisiones de
los motores de las aeronaves en las inmediaciones de los
aeropuertos y en la atmésfera superior, teniendo en cuenta la
necesidad ecolégica de controfar estas emisiones, asi como la
factibilidad técnica y las implicaciones econtmicas y juridicas
de nuevas disposiciones en esta materia a la luz del Derecho

Internacional.

147




l.a Comisién Europca de Aviacian Civil (CEAC), con la
aprobacion de sus 25 estados micmbros. establecio como fecha
limite para las acronaves del Capitulo 2 la segunda mitad de
1991. A fines del afio antcrior Estados Unidos adoptd la ley
"Airport Noise and Capacity Act” (ley relativa’ al ruido vy
capacidad de los aeropuertos), para elaborar reglamentos mads
detallados sobre la materia antes del lo. de julio de 1991,
claborando los pardmetros que han de utilizarse para la

introduccion gradual de las restricciones operacionales. !9

La proteccion al medio ambiente no e¢s5 un tema nuevo,
tampoco lo es en ¢l campo de la Aviacion Civil. Ya desde 1968
la OACI reconocia que el ruido en las inmediaciones de los
aeropucrtos conslituia un problema grave, por lo que puso en
marcha la elaboracion de las normas internacionales que la
comunidad aerondutica internacional aplica actualmente,
instrumentadas en el Anexe 16 “Protecciéon Ambiental en la
Aviacion™.

Sin embargo, aunque durante afies la OACI conjuntamente
con la comunidad internacional han buscado la solucion de los
problemas ambientales, es necesario reconocer que muchos
factores indican que es necesario intensificar y reglamentar de

manera efectiva las medidas al respecto, por parte de todos los

Y08Chris Lyle. “Disposiciones especificas respecto de restricciones operacionales para las aeronaves
mas ruidosas” Revista de la CACI No. 14 Vol. VI Pag. 7y 8 Noviembre de 1990
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cstados miembros, no solo por las restricciones operacionales
que pudieran aplicarse, sino por la importancia que cada vez
mas, cobran los aspectes ambicentales en la instrumentacién de

las esirategias politicas y econdmicas en todo el mundo.
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CONCLUSIONES

En pleno inicio del siglo XXI, la aplicacién del Anexo 16
“Proteccion Ambiental en la Aviaciéon™ al Convenio de Chicago,
en nuestro pais carece de bases juridicas solidas que permitan
evaluar el grado de homologacion juridica de México con los
métodos internacionales recomendados por la OACI ¢n sus 18
Anexo Técnicos, en virtud de lo cual la emisién de ruidos ¥y
gases contaminantes carece de pardmetros técnicos y legales para

ser evaluados en nuestro pais.

El sector aerondutico nacional, requiere de la
instrumentacion de normas especificas de evaluaciéon de cmision
de ruidos y gases, con bases sdlidas, ademds del establecimiento
detallado de los procedimicntos técnicos para tal fin, que le
permitan ser compeltitivo en la cada vez méas marcada lucha por
los mercados internacionales.

Podemos concluir en base a los procedimientos
internacionalmente aceptados basados en el derecho
internacional, para la celebracién, firma, ratificacion y entrada
en vigor de los tratados internacionales, los 18 Anexos Técnicos
al Convenio de Chicago de 1945, incluyendo el Anexo 16
“Proteccion Ambicntal en la Aviacion™ que nos ocupa, forman
parte formal del acuerdo, por lo cuzl su aplicacién y seguimiento

deben ser objetivos tanto de la legislacién mexicana, como de la
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instrumentacion de las politicas aéreas establecidas por el

Gobierno Federal.

Con base a los comentarios sustentados en el andlisis
realizado en é1 capitulo 111, dentro de este trabajo, a los
articules de la Ley General del Equilibrio Ecolédgico
relacionados al control y medicion de emisiones de gases, e¢s
posible afirmar que en nuestre pais no existen los parametros
juridicos y técnicos que permitan evaluar el impacto de las
emisiones de ruido y pgases de las aeronaves que operan en
territorio nacional. Las disposiciones que se establecen en la Ley
General del Equilibrio Ecoldgico, determinan incluso los limites
permisibles de emision de gases de todo tipo de automotores,
micntras que por otro lado no existe un apartade donde se
establezcan los procedimientos para 1a medicidén de las emisiones
de ruido y gases contaminantes de las aeronaves que opercn en
nuestro pais, mucho menos se establecen las medidas necesarias
para cuantificar y controlar los efectos de las emisiones de los
motores de las aeronaves en las inmediaciones de los aeropuertos
y en la atmosfera superior, soslayando la necesidad ecoldgica de
regular estas actividades, asi como la factibilidad técnica de su
aplicacién y las consecuencias que estas puedan tener, desde el

punto de vista econdémico y de sepuridad para nuestro pais.

Es wurgente la aplicacién en nuestro pais de una

reglamentacion juridica que establezca la obligatoriedad de
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actualizar las flotillas de las acrolincas. que muchas veces estdn
intcgradas por unidades obsoletas. las cuales son objeto de
aplicacion de restricciones operacionales en otros paiscs,
determinadas por los niveles de emisién de ruido y gases a la

atmosfera.

A lo largo de nuestra investigacion ponemos cn tela de
juicio, el hecho de implantar politicas de cielos abiertos y de
desregularizacion en !a aviacion civil, aunado a una apertura
econdmica y comercial, cuando carecemos de las bases juridicas
neccsarias para instrumentar adecuadamente estas politicas.
Sobre todo cuando paises desarrollados, como nuestros socios
comerciales del norte, Estados Unidos y Canada, aplican las
restricciones operacionales de la OACI ¢n materia de proteccion
ambiental, no solo para cvitar dafies ecolégicos dentro de su
territorio y dar cumplimiento a las disposiciones del Anexo 16 al
Convenio de Chicago, “Proteccion Ambiental en la Aviacién”™,
sino que, paralelamente al apego a estos pardmetros, se
determina de manera totalmente independiente, las acrolineas
que manejan rutas dentro de su territorio, protegiendo al mismo
tiempo el mercado aerondutico norteamericane, como zona de

influencia y operacién de las acrolineas propias de estos paises.
Los recientes acontccimientos, tragedias de caidas de

aviones comerciales de aerolincas mexicanas (TAESA}. que

inctuso han dejado de operar, poncn de manifiesto el minimo
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grado de control en las operaciones y revision de las flotillas
que operan en las rutas nacionales por parte de las autoridades
en nuestro pais, que han cobrado ya la vida de muches
mexicanos, tal parece que es necesario este tipo de lamentables
hechos para que pongamos el dedo en el renglén, y tomemos
conciencia de la importancia de reglamentar la plancacion,
medicidn y control de las operaciones de las aerclineas en

nucstiro pafs.

En los inicios del nuevo milenio, la preservacién del
medio ambiente, debe ser considerada come un aspecte basico
para la elaboracion de las estrategias de desarrollo tecnolégico,
cconémice y social, de todos los paises de la comunidad
internacienal, no solo por cuestiones politicas y econémicas,
sino porque los probiemas ecologicos han cobrado magnitud ¢
importancia mundial en el altimo siglo por razones de

supervivencia y conservacién de la raza humana.
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