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A) HISTORIA GENERAL DE LA AVIACION

Ia aviacién crecid desde ser un profético suefio has

- ta convertirse en una tanglble realidad.

Ia histéria de los tempranos tiempos anota las ten=
tativas del hombre para conquistar el aire, y muchas leyendas
relatan los esfuerzos realizados para volar: el mito de Pega-
80, ol caballo glado; el de Icaro; las leyendas de los incas,
no tan conocidas, que hablan de un personaje llamado Agar Ut-
80, 4l que le crecieron las alas y vold hacia .el sol, hecho =
relacionado, posiblemente,..con el culto solar de loa incas; =
por §1timo, la que tiene m{s verosimilitud es la fdbula de Tg
ranto, quien hacia el afio 400 antes de la era cristiana, se =

supone qﬁe construyd una paloma mecdnica de madera,

Desde esa época no se reglstrd nada de importancia

"haste los tiempos de Roger Bacon, en 1250, quien sin haber =

realizado una obra efectiva, fue el mis destacado representag_ﬁ
te de un grupo que especuld con la posibilidad de volar. Leo=
nardo da Vinci fue un pensador realmente importante. Creyd ==
que el vuslo era posible usando solamente la fuerza mscular

del hombre y alas sujetas al cusrpo, Giovanni Alfonso Borelli,
matemdtico italiano do fines del siglo XVII, convencido de la
imposibilidad de volar por el solo esfuerzo miscular, aplica

las matem{ticas al vuelo y publica trabajoa en ‘apo.yo de su =



teorfa, Hasta el siglo XIX lmbo pensadores que siguleron mu-
chas de sus teorfas,

Con la invencién de 1a hélice, por Cayley, y el per
reocionamiento, por PPJna.nd. Pettigreu, Henson y otros, la a-
viacién obtiene un rdpido progreso. En 1796 alp George. Cayley
demostrd la eficacia de la hélice construyende una pequefia mf
quina en la cual usé plumas como hélices y que realizaba un -
 rdpido vuelo vertical, En 1816 J. Dgen y en 1823’01:1:01}13 Sar-
to, construysron modelos ajuatdndoaa al principlo del heliedp
tero ideado por Cayley., En 1842, W, H. Fhillips, construyd u-
_ no movido por vapor que realizd cortos vuelos, Stringfellow,=
que habfa trabajado con Henson, disefié y construyé un modelo
muy me jorado: tuvo gran éxito y fue el'primero que realizd wn
vuelo largo; tenfa tres metros de envergadura y se acoionaba
por una eficilente mfqina de vapor. Posteriormente conutrnye
otro modelo movido por una mfquina de 1/3 H. P.: era un tri-=
plano. No existen pruebas de que haya volado, no obatante lo
cual gand un premio de clen libras en ol Palaclc de Cristal ~
de Londres, . '

En 1871, despuds de largos estudios y observﬁci@nea,
ol alemdn Otto Lilienthal habfa construldo dos alas conbadas
¥ cublertas de tela, con un espacio para pasar la cabeza y ==
los hombros y con una cola para equilibrarlas, Con este apara
to se dirigid a la oima de una colina de pendientes rmuy suae-
bes, Yy dando la cara al viento, corrid hasta quo las alas so-



portaron el peso del cuerpoj planed lusgo colina gbajo en wm
ocorto vﬁelo, Inclinandose hacla uno y 6tro lado pars mat:a-?
blecer el eqﬁilibrio. En sucesivos vuelos aprovechd las rdfa
gas del viento pare elevarpe a mayor altiu:-a que la inicial,
En 1896, mientras voleba en el aparato mds grande que habfa
construido, parte de dste se desarmé y Lilienthal cay6. des~
de una alture considersble, Ia noticia de la musrte de Otto
reavivd el viejo interds que los hermanos Wilbur y Orville =
Wright, de E, U,, tenfan por la aviacién.‘ Construyeron un =
planeador utilisando las ideas de Lillenthal, loc proberon en
Dayton, en 1900 y después en Kitty Haw (Carolina del ﬁd'bo),
lugar favorable por los vientos y el terreno. Fablendo resusl
to 91 problema de la establlidad, los hermenos Wright, pensa=
ron en aplicarle poder a la mdquina, Construyeron su proplo =
motor de cuatiio ecilindros y 12 H. P,, que colocaron en un nuse
vo aeroplano con dos hélices movidas por cadenas de bicicle==
ta que giraban en direccién contraria. E1 vuslo de prueba se
_hizo el 17 de dic, de 1903 y durd 12 serondos en su primer in
tento, y en el segundo alcanzé una duraciin de 59. En 1905 ==
preéentaron una mfquina a su gobierno, pero éste no mostrd in
terds, no asf el,.lde Francia que en 1908 comprd los derechos =
on 100,000 ddleres y en agosto ganaron el premio de Michelin
por un vuelo de 78 millas, Contemporaneo de los hermanos Wri~
ght, fue Alberto Santos Dumont, brasilefio radicado en Francia
que se apasiond por los aparatos mds livianos que el airej ==



construyd un globo con el quelrealizd un viaje al rededor de
la torre Eiffel, En 1905 contruyé un aeroplano con motor, el
Bis 13, que epenas vold, y luego contruyd el Bis 1, que se
elevé en sept. de 1906 por ocho segundos. Santos Dumont cre=
y8 ser el primero ea volar, pueé ignorabs. 31, vuelo de loa --k

hermanocs Wright de tres afios atra$, Louis Bldriot, despuds =

"de inmimerables fracasos logra elevarse, ol 5 de abril de --

1907, en un monoplano con motor colocado en la parte delante
ra y de la cual derlvan la mayor;ta: de los modelos siguientes,
El 21 de marzo de 1968, Ledn Delugrange 1llevé a. Farman como
primer paa-ajero. El U de sept. Santos ﬁumont hizo el primer
vuelo piblico con su nuevo aeroplanc, el Denolselle, c§n el
que batid ese mismo afio el record de duracidn, volando ocho
minutos. Luois Blériot cons'izx?uyts tanbidn un eeroplano de pa=
sajeros ‘en 1909, tenfa wna cabipb. en forma de caja y llevd a
Santos Dumont y a ‘Farman el 12 de Jullo. Ese mismo afio M.Ave.-‘b
lizaron, Bldriot y Latham, por cruzar el Canal de la Mancha,
Blériot se le adelanta y al amanecer del dfa 25 de Junioc de
1909, teniendo fracturado un tobillo, pone proa a Inglaterra
y despuds de 37 minutos de vuelo deaoandi& en 1las oercé.n:fas

del Castillo de Dover.

Hasta antes de la Guerre del 1, el aercplano hsbia
sido utilizedo sélo como deporte, no obstante varios intentos

de comercializacién., Durante esta conflagracidn mndial, se =



1legé a considerar que la victoria radicarfa en la supremacfa
adresn, Los Estados béligera.ntes se dleron-a la tarea de produ
cir ms y niajores aparatoss se creeron centidad de armadores

d_ue permitiefon en la pdst?-gnerra aprovecharse de todos los &
delantos obtenidos. De esteas experiencias demostretivas de -
las posibilidades de 1la avlacién, nacleron grandes compafifas

adreas: Ia Pan American A:irwayé, La Cia, Aeropostales, Lacteo
ere y luego la Air France. A partir de esa dpoca el progreso

fue rdpido en todos los aspectos ¥ correspondid a todas las «
oarenclas y exigenclas, Fn el campo de los transportes de paé
sajercs ¥ cebga se nota un aumento en 1la capacidad, wvelocidad
v seguridad en 1los aviones, hasta llegar al prototipo de las

aeronaves modernas caomo el notable Boeing 247, norteamr@cano
bimotor totalmente metdlico, cresdo en 193}, de gran segurl-=
dad de vuelo y de una velooidad de 270 lm/hj fue uno de los =
primeros en utilizer el instrumentel de vuelo a clegas; este

instrumental es usedo actuslmente en todas 1lag acronaves mo=e
dernas. A este aparato siguleron otros de disefio similar, los
" pouglas DC~1, DG=2, DC=3, este §ltimo es un bimotor monopleno
que puede llevar hé.sta 25 pasajeros a una velocldad de 300 km
/B, Posteriormente, en 1938, aparece el DC=l, que sirvid dn=-
rante la Segunda Guerra Mundial con el mombre de C=5l, llega= .
ban & desarrollar una velocidad de 384 lm/he. En 1946 se crea
- el DC=6 muy usado por las actuales compaiilas adreas, con una

capacidad para 52 pasajeros, el DC=7, una versién mayor que



el anterior y los enormes C=Tlt Globermaster y C=97 Stratocxii
iser con una;enxergadura de 12 metros, un largo de 33 y car-
gado 1lega a pesar 71 toneladas, desarrolla une velocidad de
600 km/h., postériormonte aparecen el Boeing 707 y el DC=8,

con capacidad para mfs de 150 pﬁsajeros. Y este afio, el Boe=
ing 747, dltima palabra en aeronaves destinadas a transpor=-

tos de pasajeros,




B) BREVE HISTORIA DE IA AVIACION GOMERGiAL,EN MEXICO

Ia convlvencls consté.nte de los'Estados con sus ve

cinos, permite la aceleracién en el progreso de un pusblo.

Nuestro Pails, ha procurado unirse en forma mfs es=
trecha con el resto del mundo, ¥ se ha valfdo en su esfue_rzo
"de todos los medlos posibles, Uno de ellos de entre todos és
tos es el que se realiza por el servicio de transporte aé'réo:
esto ha hecho que la acﬁividad aviatoria, de gran importancia
para nuestro pafs, llegue & sentir la necesidad do una i'eg]n-
mentacién, tanto interna como internacional, que permita la =~
‘ correspondencia y reciprocidad con otros paisés de todos los
actos y normas 'regula.d_as por un Dez_'écho Raclional de la Avia=-
cidn. ' V

Esa reglamentacién internacional se ha llevado a -
cabo mediante los ya mfltiples Congresos, Convenlos y Confe-
renclas en los que México he tomado parte y con criterio pro
pio ¥y édhiriendose en otras ocaslones = las resoluciones de
otros palses, han llegado & lograr de la yeciente aviacidn =
comercial, el medio de transporte de mayor lmportancia para
" nuestra futurista civilizaéién.
De entre log convenios internacionales en los qub

ha participado México, tenemos:

Ia Conferencia Internacional de Derecho de la A==
viaclén celebrada en Parfs el 6 de noviembre de 1925, en la




que muestro pafs fue debldamente representado por su delegado
Sre Arturo Pani quien firmd un "Proyectb de Convencién" forma
‘do de 21 articulos, aplicables a los transportes internaciona
les por aeronaves de cardcter comercial; y dos convenciones‘,

‘upa para la unificacién de clertas reglas :eiati'vas a los da~
fios causados por las aseronaves a terceras persb'nas en la su=-
perfleie y otra para las reglas relativas al embargo de las =
seronaves, por conducto del Sr, De Negri, en la tercera que =

se celebrd en Roma, el 15 de mayo de 1933.

Por otra parte, tambidn participd México en el pri-
mor Congreso de Ibero=Amsrica de Aerondutica, que tuvo su se~
de en ¥adrid del 25 al 30.de octubre de 1926, En este Congre-
80 se recomfenda el establecimiento de una Escuela Superior
" Ibero-Americana de Navégacién Aérea, la conclusidn de un arre
glo comercial aduanero de transportes, hablendo aprobado a su
vdz el texto de un Convenio Ibero=Americeno de Navegacidn Aé-
rea que suserito em aquella ocasidn ad referendum, fue ratifi
cado por muestro pafs el 7 de febrero de 1928, En eata Gonven
cién se encuentran tratados puntos similares a la celebrada =
el 13 de octubre de 1919, pues en ella se observan pringipios
generales como ol de reconocer a cada Estado "soberania com=-
pleta y exclusiva sobre el espacio atmosférico correspondien-
te a su bterritorio®, conceder en tiempo de paz, "libertad de

paso inofensivo sobre el territorio" a las aeronaves de los =

3
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Estados contratantes; también se traté lo relativo a la naclo
nalldad de las aeronaves, certificados de aeronavegabilid‘ad ¥y
de aptitud; admisién de la navegacidn adrea sobre un territo-
rio extran;]ei'o, raglas que han de observarse a la salida , en
rute ¥ en ater:?izaje; traensportes prohibldos y. de las aerona=-
ves de Estado e inatituyd la Comisién Ibero-Americans de Rave
gocidn Adrea. (C.T.A.N.A.)e | '

En los anexos correspondlentes al mismo, fue regla-=
mentado lo relativo a las marcas que deben lleyar las aerona-
' vesj certificados de navegablllidad, 1ibro de abordo, luces y
geflales, cireculacidn adrea; tambidn se fijaron algunas defi=-
niciones asf{ como las condiciones minimrs requeridas para la
obtencidén de tf{tulos de pilotos o navegantes,

En la Convencidn sobre Derecho Internacional Priva=-
do, celebrade con motivo de la Sexta Conferencla Internaclo=-
nal Americana retnide en la Habana en 1928, México aceptd po-
ner en vigor el Cédigo sobre esta materia., En 1 se consagra=
ron reglas sobre comercio adreo, lo mismo que de Derecho Pe~=
nal Internacional. Se fijaron, ademds, en esta ocasign, en la
"Gonvenoidén Panamericana de Aviacidn Comerical”, referente a
las aefonaves privadas » los llneamientos gemerales del comer-
olo adreo internmacional; deblendo en cada Estado contratants
fijar las rutas o caminos del aire que deberfa de seguir las

aeronaves de los de mfs, dedicadas al trdfico comercial; se -
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prescribid qus si trénaporbaban mercancias, deberfan ser lle
vedas, éstas, bajo 1a custodia do su comandante, los conoci=
mientos, manifiestos y todos los de mds documentos exigidos
por las disposiciones aduanales y reglamentos de cada pais,
Se impusiéron alginas prohibiciones referentes a los explosi
vos, armas y municlones y opclonalmente al transporte y uso
de aparatos fotogrdficos; se autorizd el derecho de visita y
examen de las aeronaves y el de la verificacidn de su documen
taciény se convino en que los reqniaitos que se exigfan por
parte de los palses por donde se efectuase el trdfico interna
cional de pasajeros y carga, deberfa ser igual para todas 1as

asronaves, naclonales y extranjeras,

DEL 3 al 26 de diciembre de 1933, se celebrd en la
Ciudad de Montevideo, la Septima. Conferencia Internacionsl =
Americana, en la que se recomendaba la adopcldn de algiénos -
yrincipios sobre penalldad y delltos cometidos a bordo de las
aeronaves y sobre aviacidn intermacional, resovlviemdo que se
estudiase, por una Comisidn de Perf{tos los medios de acelerar
1la con el establecimlento de una lfnea contfnmua de sstaciones
radlogrdricas, faros y asrddromos a lo largo de les vfas ac--
tunles v otros medlos que se juzguen convenientes para >deter-
minar qud mftodos adicionales se pusden idear para tener com_g '
nicecién mds rdpida con todos los paises americanos,

En casl todas las Confersncles Comericales Panamerl
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canas en las que llegd a participar México, pero muy espeéia_l_
mente en la Cuarte, que se celebrd en Wdshington, del 5 de oc
tubre al 13 del mlismo mes,del afioc de 1931, encontramos reco--
mendaciones con el propdsito de simplificar los procedimien—-
tos relacionados con la salida y despachos de ueronsves. ocu-
padas en los servicios internacionales de transports, 'asi co=
mo para que los Goblermos den & las Compaiifas Adreas o indivi
duos que operen servicios de navegacién internacional, toda:a

les facilidades posibles para la importacién de aparatos y ==
que ademfs se les concede la exepcicSn del pago de los dere=e=
chos o de los impuestos, pare la importacidén de conbustibles

y lubricantes; y que ademds se les otorgue toda clase de faci
lidades para llevar a cabo campailas de intensa propagande que
permite aumentar el uso del serviclo adreo de correspondencia

con todos los demds paises,

En la Quinta Conferencis Comercial Panamericana, oo
lebrada en la Ciudad de Buenos‘Aires , del 26 de mayo al 1§ de
Jimio de 1935, se recomendd el estudio do los trabajos de la
Comlsién Internacional de Expertos Jurfstas Adroos v adends
aerddromos, asi{ como que 1la Unldn Panamericana recabara la &
nuencia de Perd para convoocar proximamente, una conferencia

en la Ciudad de Lima, M{xico en esta ocasién, firmé wma "Con

vencidn sobre Trdnsito de Aviones®,

En el acta final de la Conferencie Inter=iAmericana
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de consolldacién de 1a Paz, que se reunié en Buenos Alres a

fines de 1936, se encuentra, entre otras, la resolucién ===
XLVIII sobre transporte adreo, quo recamlenda a todos los Go
bilernos que estudlen y pongan en prdotica, dentro de sus po=
sibilidades, los medlos tendlentos a determinar el abarataml

ento del trahsporte adreo y que ademds se trate en la Confe=’

rencia de Aviscidén que habrd de celebrarse el sigulents aiio
en Lima, que los Gobiernos participimtes examinen detenida y
culdadosamente, los impuestos y las contribuciones que gravf
tan sobre el transporte adreo de personas, cborrespondecia Y
carga entre 1la Repiblicas Americanas y que afectan el costo
y desarrollo del serviclo. ‘

En la Conferencla Tdenica Inter-imericana de Avia=
cién rewnids en Lima Perd, fue destacada la representacién =
de la delegacidn mexicana, pues para reallzar la labor de di
cha Conferencia, se cred, entre otros, el Comitd de Protec--

‘¢1én Meterecldgica e la Aeronfutica y de Togislacidn, De estos

Comltés fungleron como presidentes el Coronel Alfredo Lezama
¥ el Lic. Luis Andrade Pradillo, integrantes ambos de nuastra'
delegacidn, |

En esta Conferencia se acords, la creacién de una
Comisidn Aeronautica Permanente Americana, se.recamendo' el ~
estudio y establecimiento de Cftedras de Derecho Aerondutico
en las Univeraidades Naclonales., Igualmente se propugndé por=

- A W o W
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que los Gobiernos de los Estados Facilitaran el comercio ad=
reo internacional, asf{ como la exenci&x del impuesto a la ga
solina, lubricantes y repueétbs para uso de la aviaoidn, de. o
lo que ya se advertfa en la Cuarta Conferencia Comercial Pa=

namericana Celebrada en Wéshingtqn en 1931;

En la Ootava Conferencia Internaclonal Americana, -
México presenté un proyecto de Convencidn, relativo a la pro=
hibieidn de bombardeos adreos, que fue elaborado en la Sria.
de Relaciones Exteriores por instrucciones directas del Sr,
Presidente, Gral Ldzaro C4rdenas, con el ob jeto preclaamente
© de evitar sufrimlentos a las mujeres y nifios indefensos, sal
vaguardando & la véz los monumentos histéricos, cientificos,

ete. y proteglendo a los establecimientos de la Cruz Roja.

La navegacidn adrea en México se integrd por la Di
reccidn de Aeronfutica dependiente de la Srfa de la Defensa
Nacional y el Departamento de Aeronfutica 6ivil de la Sria.
kde Comunicaciones y Obras Piblicas,

La primera se cred, para el despacho de los asun~
tos relacionados con la Aviacién Militar, data dividida en
tres secoiones, de la cual una se ocupa del personal y del
material otra, lleva la contabllldad y conti-ola la adminlse
tracién de los talleres aeronfuticos y la tercera maneja los

"serviolos especiales™ ¥ todo lo concerniente a la Red Adrea
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militar, Red del Servicilo l!etareoldgico, Bases y'Puertos Ad~
reos, ‘- -

Tnicialmente, el Estado Mexlcano adnd.nistp& esta ra
ma de la Aviacién, que.tuvo su origen durante el inicio de la

_Revolucién, mediante el "serviclo de aviacién", érgano del De

partamento de Ingenierfa Militar de la Secretarfa de Guerra y
Hu'ino. y el 10 de Septiembre de 1915, por acuerdo pi'esidencial
se cred el Departamento de Aviacidn, el cusl fue condenado dog
de entonces a sufrir innimerables .reromxas..y cambios de denomi
nacién,

La Direccién de Aeromfutica de rige por sus funcio=-

nes en: 4
a) La Ley Orgdnica del Ejercito y Armada Nacional;

b) E1 ¢digo de Justicia Militar;

¢) La Ordenanza General del Ejercito en sus partes
relativaes y

d) Diversos Reglamentos,.

ELl Departamento de Aerondfutica Civil, controla todo
lo relativo & la aerondutica c¢ivil, oficial y privada, de la
Repdblica; tlene facultades, ademfs, para organizar el servi-
clo postal adreo oficial, adquiriendo para ello los aeropla--
nos y ol meterlal necesario, es el encargado do seleccionar
el personal navegante y adnﬂ._nistrativo, eliglendo preferente-
mente para el primero, a los pilotos aviadores militeres mexi

canos y & los pilotos aviadores civiles mexicanos que reunan



e A AN 1B 4 R 7 B RS

16

los requisitos necesarios, Este Departamento (D.A.C.) viene
de una pequefia secoién de Aviacién Civil, que casi nominamen
te oxistfe para controlar las solicitudes de concesicnes pa=
ve. Servieio 'Prlva.do, que & partir de 1919 se hicleron ante -
dicha Secretarfa de Commicaciones y Obras Pdblicas, y las =
cunles se otorgaron con base en 1a Ley de Ferrocarriles, Es=
ta seceidn que se ereara en 1920, fue suprimida por um acuer
do presidencial de 5 de enero de 1922, en el que también se
ordend que los contratos de transporte aéreo se resolvieran
de acuerdo con el Departemento de Aviacién de la Srfa, de ==
Guerra y Marina, el cval tuvo también jurisdiccidén cobre la
Aviacién Civil desds el 18 de marzo de 1923 hasta el 2 de a=-
bril de 1925, fecha en que por acuerdo del Ejecutivo, Mim.
562, pasd a depender nuevemente la Secci&z de Aviacién Civil
y Comercial a la Srfa, de Comunicaclones y Obras Pblicas, =
slendo ésta la. que desde entonces estudla y resuelve los pro

yectos y concesiones relativas,

Es a partir de estos afios cusndo nuestra aviacidén
reviste un' aspecto comerclal asegurando dentro de sus esca=
saes poslbllidades, un serviclo regular de transporte aéreo =
para correos, paéaje v carga, garantigzendo slgunos afios des=
puds las condlciones de seguridad y rapidéz que era necesaria,
por lo que, y teniendo en chienta que a partir ds 1926 se in-
tensificaron notablemente las labores de dicha mesa, nacié la
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nccesidad de organizerls como un Departé.mento de la misma Se~
cretai:fa, 1o que se acordd el"30 de marzo de 1928.

. El 12 de jullo de 1930 se aprocbd el Proyecto de ILey
sobre Aerondutica Civil que como reglamento de navegacién Aé-
rea, venfa rigiendo la actividad aviatoria desde 1921.

La Iey de Aerondutica Civil de referencia, adoptd =

el principlo general reconccido-de que las comunicaclones ad-

reas, por su neturalsza misma deben estar bajo le vigilancila
directa del Poder Central y en materia de responsabilidad y =
garantias, tratandose de las relaciones entre el porteador y
el pasajero, reconocid el cardcter éontractual de la responsa
bilidad del propietario de la aeronave, el cual queda exonera
do de ésta por los dafios que la misma ocasiondre en casos for
tuitos o de fuerza mayor, E1l porteador no es tampooo responsa
ble por accldentes & personas, sl comprueba haber tomado las

medidas necesarias pars evitar el dafio, La responsabillidad se

1imita a $ 10,000,00 pesos oro nacional, por persona, Ademds

esto ordenamiento jurf{dico, declard nulo todo arreglo o conve
nio tendiente & exonerar o camblar el limite de las responsa=-
bilidades de los porteadores y exepclonalmente, no hizo men=-

¢1én de 1la culpa de la victima como defensa del porteador.

Esta Ley de Aeronfutica Civil fue incorporada a lea

Loy sobre Vias Generales de Cmnunica.c;6n Y Medlos de Trenspor
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te, de 31 de agosto de 1931, con puquefias reformas de forma y
nfs no de fondoe Se 6xigfa la calidad de mexicano por nacimien

to & los pilotos de las aeronaves, asf como las dos terceras -

partes de 1a tripulaciéns por asimilacidn con las embarcacio--

“nes merinas, se sometid a la legislacidn mexicana los actos .j_l_l.

rfdlcos que oourren a bordo de las aercnaves de matrfoula mexi

o8Na,.

En 1932, nuevamente se separa la Ley herondutica Cl-
vil de le Ley de Vims Generales de Comunicacifn, siendo objeto
en ese entonces de algunas transformsciones substancialeé nds
que todo, sobre circulacién y reglstro de aeronaves, estable==
clendo que toda aeronave que haga'un vuelo continuo de mZS de
cinco horas, contard en su tripulacidn con un copiloto due de~-
berd tener licencla comercial de la Srfa.de Comuniceciones, a=
demfs de que, con relacidn a toda operacién o contrato que —
transfiera o modifique la propieciad e imponga gravimenes a uns
seronave, suprimld el requisf{to de ilnscripcidén en el Registro
Pdblico y de Comoreio de la Cludad de México que exigfa el or-
denamiento anterior y adlo se £1)é para que surta efectos con=
tra terceros, que ‘deberé inscribirse en los Libros de Matrfou-
las de la Srfa, de Comnicaciones,

Respecto de  meronaves qe se retiren del servie
clo por destrucceidn o por matrfcularse en otro pafs, deberd

soliclitarse su baje y devolverse el certificado de matrfeula
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dentro de los noventa dfas sigulentes, sin imposibilitar a la
persona que no cumpla con §ste requisfto, para obtensr nueva

matrfcula de aercnaves.

En 1937 se presentd al Congreso de la Unidn la Expg_A

aicién de motivos y el Proyecto a la Fueva lLey de Vias Genera
les de Commicacién que modificsba la de 193é, al "declarar -
vias generales de commicacién al espacio aéreo nacional® y -
"no a las 1fneas de ‘navegacién edérea necional®, tomndo en ==
cuenta que el espacio es la via mlsma,

' Entre los inconvenientss que se deben seilalar, so-
bre todo por su lmportancla trascendental, tenemos las sigui-

entes orientaciones: "asegurar la ejecucidn normal del tra'nsl-

to adreo™; hacer que los servicios piblicos se presten por na
cionale§ v fijar los efectos legales derivados del registro =
de las aeronsves. Ademfs consignan las medidas para la mayor
eficacia en la inspeccidn de aerona'ves; asegurar la perfecta
construceidn de las aeronaves en garant{a de las personas que
las usan; fijar les medidas mds adecuadas para definir las -
causas de los accldentes, declarando de interds piblico, en

caso de accidentes adreos, el auwxilio y el salvamento.
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C) SITUACION. JURIDICA DEL PILOTO AVIADOR ANTES DEL MOVIMIEN-
TO LABORAL DEL 4 DB AGOSTO DE 1958

Ta situacién que guardaba el piloto a.viador antes
del h, de agosto de 1958, era verdaderamente denigrante y de~
plora‘ble. Las empresas seronfuticas preferfan considerarlos
como empleados de confianza y por ende, mandatarios o repre~
sentantes de las mismaa y' no como trabajadoresy para de esta
forma poderles coartar el derecho consagrado en la Costitu==
o1én y que es el de coaligarse en defensa de mus intereses,
formendo sindicatos o asoclaclones profesionales (Art. 123
" Apartado "A" Fracc. XVI). Y as{ estuvieron prestando sus ser
viclos hasta antes de esa fecha, viendo con tristeza y dise=
gusto el bajo sueldo que percibian y la preferencia que loa
empresarios de las Compafilas Adreas tenfan por los pilotos

extranjeros.

Molestos por esta situacién, deociden reunirse para ,
defonder sus intereses, Fué un grupo de pillotos avladores de
la Compafifa Mexicana de Aviacidn S, A, los que a imltacién -
de pilofos avigdores de otras naciones degsaron formar una &
soclacidn sindical para defense de sus intereses y los d
108 usuarios. Considerando llenar todos los requisftos nece=
sarios para formacidn de sindicato que sefiala el Tftulo Cuar
to de la Ley Federal del Trabajo, se presentaron ante la Se-
oretarfs del Trabajo y Previsidn Social para sollciter sa re
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gistro, Ia menclonada Secretarfa considera, aunque de manera
antloconstitucional, que dgberfa de negaraele. el regiatro por
considerarseles como empleados de confianza, con la consecu=
ente incapacidad de agremiarse sindicalmente, Digo que de ma
nera anticonstituclonal, porque sl bién es clerto que son em
pleados de confianza, €sta no depende de las empresas que los
contrate.n sino a la que inspiran en los usuarios por el trato
¥y el buen serviclo, Pero todos sabemos que los intereses im=
périalistas infiltrados en nuestro pafs presionaban a Alaa au
torldades para que éstas a su véz negaran todo intento de a=
sociacién sindicel por parte de los pilotos aviadores, y es
que sin 41, tendrfan mayor control sobre ellos y maybres po=
sibilidades pars que las empresas "seudomexicanas", sigule--
ran ocupando, de preferencis, pllotos norteamericanos, con =

me jores sueldos y mds horas de vuelo.

Los pilotos aviadores que prestaben sus serviclos
& la Compafifa Mexicana de Aviaci&n S. 4., reacclionan unifie
candose totalmente y en su movimlento som secundados por pi-
lotos aviadores de otras lfneas comercisles ccmos Aeronaves‘
de México S, A., Tigres Voladores, guest Aerovias México, ==
Lineas Adreas Unidas, Transmar de Cortds, Aerolfneas Mexica=
nas, ete, y deciden no volar; pero tambldn por su parte, los
empresarios de las serolfneas comerclales, se solldarizan y

eh represalla declden suspender los vuelos comerociales e In=



cluso no comerciales,

Se celebra el l de agosto de 1958, una asambloa &
la que aslsten los pilotos aviadores de todas las mgnoionadaa
fneas comerclales y otras y declden oonstitulrse en una aso~
clacion sindical que los defienda de los abusos de los empre=
sarios y a la cual denominan: Asociacién 3indical de Pilotos
Aviadores de México (A.S.P.A, de uéx&oé), y deoiden registrar
la para darle personalidad jurfdica,

El desastré econdmlco tiue podris representar para=
el imperialismo, representado por la Cfa. Mexlcana ds Avia=-
01én subsidiarie de la Pan Ameriocan World Alrways Company, =
hace reaccionar a todas las empresas, Y se desata una serle
de represiones que se manifiestan con la suspencién temporal
y definltiva de los pllotos aviedores, y las cbnsiguientes -
boletinizacidnes a todas las empresas de los pllotos aviado=
res cesados o sBuspendidos temporalmahte para que dstos no fu
eran ocupados en las compaiifas de aerocnaves, Consecusnsias -
el piloto aviador es un profesionista que sdlo sabe trabajar
manipulando aeronaves y por lo tanto no vodria dasenipéﬁar o=

tro empleo o trabajo gue no fuese el de frolar.

Ia 04a. Mexicana de Aviacidn decide el deospldo del
Capitdn Andrés Fabre, que ocupaba el cargo de secretarloc ge=
neral do 1a A, S, P, A. do México, y ol de otros pilotos, ==
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' eonglderando que con esos mjj;stos retipoa v 1la consecuente
inhabilitacién para ejercer su profesién, habrfan de hacer~
los desistir de sus propSaitos.

Aparentemente, con eate castigo, los empresarios -

1legaron a pensar que con esta drdstica medida habrfan de g
nar la lucha y los pilotos aviadores habrfan de abandonar su

actitud rebelde y volver a laborar a sus correspondientes em
presas, Pero la reaccién no se hizo esperar, pues ocurrid to
do lo contrario pues en una reunién sin precedente en los mo
vimientos sindicales , todos los pilotos aviadores de la Re-
i:\iblioa'uoxicana peraiaten en su actitud primitiva ¥y fortalg
cen aun mds y m€s su unién que hasta ese momento era ejem--

~p,1,9,‘r. En la histdria no se habfa visto ningin gremio profe--
alonal soportar con tanto valor la cadena de ceses que desa~-
taron la Compafifes, sin importarles su situacién econdmica «
que cada dfa iba siendo m€s y mds lamentablej la pdrdida de

sus licencias de volar, su profesidn misma, etc..

Nadie cedej la crfsis se asentda, los pilotos a--
vladores venciendo el mledo y viendo las constantes agresio
nes de que eran objeto por parte de los empresarilos, deci--

den lanzarse a un paro total el dfa 23 de enero de 1959,

La Srfa, del Trabajo y Previsidn Social vé con a~
sambro lo mal informada que estaba, al decir que la A, S. P.
A, de México, estaba formada por un pequefic grupo de descon
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tentos y se encontrd que desde Quintana Roo hasta Baja Cali-

fornia, se habfa paralizado la aviacién comercial.

Con 18 paralizacién del manejo de las aeronsves, 86
acrescentaba el perjulclo de los usuarios y scbre todo la ecg
nomfe de la Nacién estsba sufriendo un fuerte golpe,

El Ejecutivo de la Unién, representado en ese enton

ces por el Lic. Adolfo Lépez Mateos, interviene en forma dire

ctaj Ordena la requisicién de todas las empresas de transpor=
te pdblico comercial, y advierte que ésta durard en tanto no
se soluciones el conflicto,

Con la requisa, se reanuda el gervicio adreo bajo =
la administracidén directa del Goblerno y se ordena que todos
los pilotos aviadores cesados o suspendidos témporalmnte fus
ran repuestos en su trabajo inmediatamente, J

Las empresas afectadas por la requisa, presionan al
Ejecutivo, pero date en una actitud revéluoionaria concede la
razén & los pllotos y rechaza toda insinuecién o informacién,
Q,ue en ese entonces, por los diarios perilodfsticos mal infor-
meban & la opifitén pdblica, creando un ¢lima dehostilidad ra
ra oon los pllotos del aire, pues adverifan que con esa acti-
tud reﬁelde, iban en contra del Goblerno y .16.5 intereses del
pais, ”

La Revolucién fue hecha por el pusblo, ese pueblo
pletéricc de _ca.renoias vy neoesidadeg. Hoy la Revolucidn, es =

usada por el Gobierno, como bandera para proteger a la olase
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trabajadora, sin importar si es del campo, de la rdbrica o del
comercios El Derecho Laboral Qe encargaj precisamente de prote-
gor los intereses de la clase trabajadora y conaiguientemente

1a de sus familias y los pilotos aviadores tambidn forman una

clase trsbajadora y sus Intereses deben ser, igualmente i)roté-
gidos, as{ lo considera el Ejecutivo ¥y resuelve en definitiva

y acﬁerda relormar la Ley Federal del Trabajo, cosa que hace =
el 31 de diciembre de 1959 mediante la inclusién a la menciona
da Ley del capftulo XV Bis titulado: " Del Trabajo de las Tri=
pulaciones Aeronduticas ", con el que no adlo adquieren la ca-
lidad de trabajadores, dejando afuera la calidad o califica~--
¢ién de empleados de confianze que tanto los perjudicaba, sino
que ademds ven consagrados en esa inclusién, la garantfa de =~
que sus derechos geran respetados.

Con la menclonada reforma a la Ley Reglamentarla del
art{culo 123 Constitucional, se abren las puertas de la justi-
clia qus se encontraban cerradas para los trabajadores del aire,
pues ya sin opocisidn y seguros de lograrlo, se presentan de =
mevo & la Srfa. del Trabajo y Previsidn Soci;;.l, a solicitar ~
el registro de su sin@ieato, cosa que les es concedlds, y el =~
13 de enero de 1960 queda inscrito en el Departamento de Regis
tro de Asocieciones, con el nfmero 2991, como Acociacidn Simdl

oal de Pilotos Aviadores de México.
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D) SU CONDICION LEGAL DESPUES DE LA REFORMA A LA IEY FEDERAL
DEL TRABAJO DE 1959 Y 1970 '

Con el triunfo de su lucha que culmina con la refecr
me e la Ley Federal del Trabajo del 31 de.dle, de 1959, prime
ro, ¥ ol reglstro de su asoclacién despuds; vuelve la talma al
pefs ¥ la vida jurfdica de los trabajadores del aire ahora se
-tmeve bajo la vigllancia de normas debidamente establecidas en
un ordenamiento legal, que llega a contener la proteceidn mihi
ma. de sus derechos, esos por los que tanto se esforzdron.

Al incluirse el Capftule XV Bis en la Ley Laboral, =
se les concede a las empresas aeronfuticas, un plazo &a sels ;
neses, contados desde la fecha de la promulgacidén do esta ey
para que cumplen con las disposiciones contenides en los art{e
culos 175 ¥y 9 de la Ley.

El artfculo 9 sefiala uns serie de prohibiciones, Se
~ les obiiga a los patrones de las empresas a no emplear menos =
‘de un 90 por clento do trabajedores muricanos en cada una de =
las categorfas de téenicos y de no callfisados, Pero se advier

te una concesidn especial que se sefiale al decir: a menos que

la Junta de Consiliacidn y Arbitreje vespective autorice & las

empresas a disminulr ese tanto por ciento en forma temporal, =
cuando se trate de tdcnicos espocializados. Pero esa preven-=-
oidn se'observard «~1108 8lgue diclendo el mencionado precepto

-= cuando en total de iloe trabajadores ses mayoir de cinco pues
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de lo contrario, el tamto por ciento podrd dismimuirse, Esta
reduccién es cbuia. Perc sobre todo con esta medida se fija la
prefqrencia-, aunque rox-md;, por los pilotos aviadeores mexica~-
nos,

Preceptia el art. 10 que las ordenes que se den a los
trabajadores, deberdn ser en castellano; y agrega respecto del
cuerpo médice, que fate deberd estsr formmdo por profesionistas
mexicanos, Busnc, al menos & los empleados mexicanos, las orde-
nes deberdn serles dadss en castellano.

Lz parte finel del art. 175, adwvierte gue la direc—-
cién de las empresas podrd estar a cargo de personal extranje-
ro, pero, erxr Io que respects a oz pnestos téenicos o adminis=-
trativos =-concluye-- sélo se ocuperdn extranjeros, cuando no
haya mexlcenos debidamente capaclimdos pera desempefiar el car~-
go que se ls designe, o no los haya d1lsponlbles.

Adermds de estes medidas protectoras pers los trabaja
dores en gensrel, encontramos en el capftulo referente a los -~
tmi‘pulantes‘de las seronaves, que se les conceden clertos dere
chos, pero tambidn vemos qus se les imponenr una serie de obli~-
gaclones,

' E1 menclonado Gapftulo XV Bis cuenta con un total de _
27 artfculos. Del 132 al 159,
| &l analizar este Capftule, lo hardmos iniclando por
ol art.- 132 Bis, que nos dlce que todas las disposiciones con
tenidas en este Capftulo se aplicardn al trebajo de los tripu
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lantes de las aoronaves olviles comsrclales que ostonien matr{

-oula mexioena destinada al tramsporte de pasajercs, correo y -

carga y son irremmnciasbles, tanto para patrones como para tri-
pulantes, pdrque ga.raniiizan los intereses y seguridad del pi~--
blico usuarlo. . ‘

Con este artfculo, repitiendo el pensamiento del ma
estro Alberto Trueba Urbina, la Ley Federal del Trabajo, no =
8810 consigna la proteccién mfnima de los trabajedares, sino
que también aquellas relativas a los intereses ¥y seguridad de

los usuarios, porque en estos, repercutird{ el cumplimiento de

* las obligaciones de los sujetos del "Contrato del Trabajo",

En el artfculo sigulente (133), la Ley Federal del
Tra.bajo, hace una consignacidn de quienes son tripulantes de
une seronave, y &l respecto seflala:

a) Piloto al Mando (Comandante o Capitdn),

b) Copiloto,

¢) Navegante,

d) Mecdnico de a borde o ingeniero de vuelo,

e) Radlo operador de a bordo y

_f) Sobre Cargo o aeromoza,

La Ley de Vias Generales de Comunicacidén, en su ar=
t{culo 319, exige para desempefier sus cargos obtener la liceg__
cla corre.spondiente, que acredlte su aptitud y su dbuen estado
risico, que les permite réelizar debidamente su misidn.

De la clasificacidn anterior sélo hey que aclarar, -

que en lo que se reflere al Radlo-operador de & bordo, sus fun
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cimammmwelpmmmu,y -
pricticamente ha llegado a deojar de existir.

El art. 13%; Bis bace unn repeticifn, hasta clerio -
punto innecesaria, ds conceptos enmuncizdos Y& que ol la Jey -~
mﬁ:m;acmnm&jmmommxg
tornacionales, Dice que el Commndants do la Aeromave es el —
responssbls do la condnceldn y soguridad del wehfenio duremie
ol tiempo quo dure ol vuslo y aum mis, tmmblén durente ol des

pegus y ol aterrizaje; del culdado, drden y la soguridad de ~

1a tripulecidn, los pasajeros, ol equinaje, Ia carge y el co-
rrec que transporten. Gueno, sdemis de immecesaria es imdshi-
da su inclusién en el ordepamiemto laboral, debldo a qus 1a -
Isy Federel del Trshajo, debe regular solsmenbe aspectos rela
tivos a las releclones entre el patrdin y sus trebajadores,
todo caso, este artfculo deberfa de remitirss a la Iey ?aml,
por conslderarla come la Unica competente para castigar debi-
dsmente 1a irrespomnsabllidad que por negligencia o descumido,
hayn, el plloto, cometlido en sus actes n cmisicnos,

El art, 135 Bis, dice "Los contratos de tredejo ds
los tripulantes se regirdn por 1as leyes muxicanas, indepen—
dlentomente del lugar en donde vayan a prestar los seorviciocsd
-Seguramente se ha de referir a agusllos gue son ocupades gue

son ocupadoes por enpresas nexicenas o extranjeras establoci- .

das en el pafs.
Los sigulentes nusve artfculos hablan sobre las jor
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nadas de wuelo, Sefiala que el mﬁxim de horas que podrdn volar
al mes los tripulentes de las a.eronavea, no deberd de exceder
de noventa de vuelo efecstivo, oonsiderando como wuelo efeetivo
el que se rea.liza dezde el momento en que toma impulso para ==
despegar, hasta que se detenga despuéa del aterrizaje, Ia jor-
nada por semans no deberd ds exceder de 448 horas diurms, 2
nocturnas o de 45 cuando se trate de jornadas mixtas. La jorna
de diaria es de 8§ horas diurnas, 7 nocturnas y de 7 y media ho
ras en los casos de turmos mixtos., Cuando se venza su jornada
de trabajo en el trayecto de un vuelo, dice el art, 13 Bis, -
no deberd ser éste interrumpido, pero sl se encuenira en tie=-
rra, en algin aeropuerto, podrd suspenderse cnando para llogar‘
s su punot f£inal se requieran de mds de tres horas de vuelo.

'sa les fija w perfodo de vacaciones de 20 dfas de
calendario con goce de sueldo integro, que podrd ser repartido
por semestres, y se les ird aumentando un dfa por cada afio de
serviclo, pero sin que el total de dfss llegue a exceder de 80
sonba. EL arﬁ. 116 Bls, advierte que las faltas injustificadas
podrdn ser desscontadas de los dfas de vacuciones a que tengan
derecho, .

_Dice el art., U7 Bis, que la Armade. Necional podrd
disponer de los miembros de la tripulacién serondutica cuando
requiera de sus ervicios, y el patrén deberd concederles a 65
tos licencia, pero sin goce de sueldo, A su regresc deberdn -
de someterse sl adiestramlento correaspondiente a la categoria
que tenfan al concederles la propla licencia, a fin de demcs =

trar sl aun se encuentran apitos para el desempeiio del cargo o
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puesto que antes desempeflaban; pero por ningdn motivo, dice =

el ert, 18,Bis, perderdn o se mtemmirz{ su antiguedad.
El art. 150 1955 impone la obligacién, amn en exceso

de jornadas de trabajo y ademfs sin recibir compensaciénnes =~

extraordinarias, de realizar tareas de salvamento o bisqueda,

es decir, cuando sean requeridos para realizar vuelos de auxl

110.. A

‘ En conclusién, estas disposiciones incluidas on la

Ley Federal del Traba jo, vienen a ser una garantfa soclal y u

na seguridad econémica y moral para el trabajador aeronfutico,

Se les fijan jornades mdximas de trabajo; se les conceden per{

odos de vacaclones; en casos de enfermedades profesionales y =

aun no profesionales, contardn, por cuenta de la empresa, con

los servicios médicos necesarios,

’

Existen para ellos protecciones mfnimas de sus dere-

- chos, que les permitirdn conservar sus puestos o empleos en =

tanto que cumplan con las observaciones que les flja esta Ley;

‘y hquue sean agregadas en virtud del Contrato de Trabajo ce-

lebrado con la empresa.

En fin, creo que ests Capftulo, aungue es un fruto
tardfo de 1a Constitucidn de 1917, es congruente con sus pos=

tulados bdsicos,.

El primero de abril sale en el Diario Ofiéial, publl

cade una nueva Reforma a la Ley Federal del Trabajo, que en el

primero de sus artfculos transitorios informa que dsta entrard
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en’ v:tgor el dfa primero de mayo do 1970, abrogando conforme al
‘arte 2, la Ley Federsl del Trabajo del 18 de Agonto de 1931 y
por ende, la adhesién del cap:ftulo XV Bis, necha con motivo -
del movinlento neclonal de los pllotos aviadores mexicanos, ==
del 31 de dicienbre de 1959,

Pretendiendo realizar un estudio comparativo entre =~
szbas reformas, es decir la de 1959 con la de 1970, vemos que
8l la nueva lo es, serd tan 88lo en cuanto a su forma'y redac-
cién, pues su fondo o contenido, no parece haber sufrido refor
ma o combios de consideracidn.

Con motivo de la reforma del 31 de dlc. de 1959, se
adhirid a la Ley Federal del Trabajo, un Capftulo Bis, que fue
el XV, compueato de 28 artfculos, del 132 Bis al 159 Bis, que
regulaban el trabajo de los tripulantes de las' seronaves, Qis'-'-
mos que a rafz de la reforme que entrard en vigor el primsro =
de mayo de 1970, se convierten en 31, del 215 al 245, quedando
por primers véz incluidos dentro del ordenamiento normal del =
artLoulado de la 1ey, en el Capitulo IV,

» Novedoso es en verdad la inclusién de los artfculos

216 .y 238; ol primeroc exige la calidad de mexicanos por nacie-
nmiento i)ara los trabajadores o tripulentes de las aeronaves me
xicanas. Y el segundo que lmpone el deber al tripulante que ha

ya dejado de volar durante 21 dfas o mfs, de someterse al adles

tramiento correspondiente & su categorfa y comprobar su capaci
dad téonica v prdotica exigibles por la Ley de V{as Generales
de Comunicacidén y sus Reglamentos,

P IS S




R T 1 T G e 2 e 3 s e e S8 e e e L gt < e g+ e+ wipraa o

33

Por cuanto a los demfs, adlo bastar{ aclarar que en
su mayoria son semejantes, y éuando m:v,j o5 debido a que tmo =
8élo de sus artfoulos llega a tomar hasta dos o mfs porcicnes
de otro u otros. Respecto al Artfculado del Capftulo XV Bis,
solamente rﬁqron derogﬁdoailoa art{culos 16 Bis, U7 Bis y =

18 Bis,
| Ia nueva reforma tan sélo aporté la novodad que en
los artfculos 216 y 238 quedd explicada on.lf.noa.s arriba,
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CAPITULO II

) Disposiciones de 1la Ley de Vias Generales de
cammicacﬁp, respecto del Comandente de la

Aeronave

b) Disposiolones del Reglamento de Licenclas al
Personal ‘TJcni;:o Aerondutico

¢) Algunos Convenios Internacionales aplicables
e la Condicién Jurfdica del Comandante de la
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A) DISPOSICIONES DE IA IEY DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION
RESPECTO DEL COMANDANTE DE L4 AERONAVE

Toda aeronave, desde el momento de recibir la orden

"de vuelo, queda bajo el mando de una persona, misma que se rés

ponssbiliza de todos los actos de cardoter jurfdico que se reg

‘l1cen dentro de la nave ¥y bajo su encargo, esta persona es a =

quien se le conoce como el "Comandante de la Aeronave” 3 oargo
que conserva en tanto que no haga entrega del vehfculo, |

Al comandante de la aeronave, no sélo deberd de con |
siderarsele como un empleado privado de una aerolfnes, porque
durante su encargo esume las atribuciones de un fumecionario =
piblico, pudiendo dar fe de todos los actos de cardcter civil
como lo serfm, verbigracia, los contratos, incluyendo el de =
matrimonio; el de un nacimlento, de algine defuncién, etces =
Por la autoridad deleéada., tiene facultades coercibles que po
drén ejercitar en contra de aquellas personas, que a bordo de
la soronave, realizesen actos ilfcitos, pudiendo solicitar de
ol resto de la tripulacidn que lo auxilien en las msdidas ne=-
cesarles para restablecer.e imponer el orden,

Ia Ley de Vias Generales de Comunicacidn, en su ar-
tfoulo 321, seflela: "Toda aeronave destinada a un servielo pd
blico de trensporte estard bajo el mando de un comandente de-
gignado por la empress. operadora, de entre los‘piiotos que in
tegren la tripulacidén de vuelo". ‘
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Mo pefmito aclarar que no solamente las acronaves =
;destinad‘as a un servicio pdblico de trénsporte , deberdn de ==
contar con wn comandsube , 8ino que toda eeronave, sin impor-=
tar ocusl de las calificaclones que sefiala el artfoulo 311 de
la misme Iey, recibaj deberd contar inveriablemente con un co
mendahte, Al respecto dice el maestro Enrique M, Loasza que =
en los casos de seronaves de cardcter privado, el comandante
serd aquél que desigre el propietario del vehfculo del aire,

El comandante es reapoxiaable ~~3ice la parte comple
menteria del mismo artfculo 321, que estamos analisando-- de
la direccidn, el cuidado, el orden y la seguridad de la aero~
nave, la tripulacidn, los pasejeros y sus equipajes, la carge
¥ el correc, tan pronto se haga cargoe de la acronave para co=
" menzer ol vuelo, Esta responsabilidad se extingue el final de
el vuelo, cuando el ropresentante de la empresa tome a su oar |
g0 la aeronave, los pasajeros, la ocarga, los equipajes y el =
correo. ‘

Por la ocompleje responsabilidad que implics este =
cargo, no es posible depositerlo en cualquier piloto operador,
sino que se eligird de entre la tripulacién de la aeronave, -
al, qﬁe se consldere mis capacitado y con mayores méritos; pa=
ra ello se tomard en cuenta su hoja de servicio, Las horas de
vuelo se tomardn en ouenta, en todo caso; que hayan sido és--
tas realizadas sin percances, en fin, sl mando de la seronave
se deposfta en quien haya dessrrollado sus actividades sin =

mancha.,
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De entre las exigencias que se le imponen al comsn-
dante de una anronave,ltanémoa las que so consignan en el art.
322 que al efecto dice: "El comandante de la aerconave .mgistr_g
rd en el libro de bitdcora los hechos que pusdan tensr conse=-
cuencias legales, ocurridos a bordo durante el viaje y los pon

" drd en conocimiento de las autoridades federales competentes =

del primer lugar de aterrizaje en territorio naclonal, o de -
las autoridades competentes y del ¢énsul Mexicano, si el é.te‘-
rrizaje se realizs fusra ael pafs?

Respecto 8l concepto, "libro de bitdcora® que utili-
za este artfculo, considero que no debe ser emp;eado en Ia di-
ciplina aviatoria, por ser éste,v por tradicién de incumbencia
de las embarcaciones mar{times, Debemos ser originales adoptan
do ol de "libro de a bordo"™ gue nos ha enseiindo la doctrina, =
Respecto de las anotacicnes que se deban hacer en dicho Instru
mento estan todas aquellas de las que hago mencién en el ini--

_elo de este indiso, es decir, todos aquellos héchos que pusdan

tener consecuencias juridicas, Por otra parte, y como ya quedd
establecido, bterminan &l concluir el viaje; pero como gensral=
mente todos los hechos jurfdicos estan sujetos a ma vida mds

o menos prolongeda, para que sigan.surtiendo sus efectos y co_é

serven su vallddz jurfdica, deberdn ser puestos en conccimlen-

. to do las autoridades de tierra competentes para conocer del ~

hecho o acto jurfdico de que se trata.
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Otra de les obligaclones impuestes al comandante de
la ameronave se lee en el contenido del u;t. 77 de la Ley Gens
rel de Poblacidn que dii:e: '*Loa pllotos de los aerotransporwe
tes, eapita.nes de bugues y conductores de autotransportes, de
berdn presentar a las autorlidades de migracidn correspondien=
tes en el momento de practicar la visita de entrada o salida,
liste de los pasajeros, tripulantes asf coro todos loa datoss
necesarios para su identificacidén", Desde luego que al refe=-
rirse en el inioio a los pilotos de aerotransportes se estd =~
refirliendo esta Iey, al comandante de la aeronave, ¥ enclerra
sobre todo el propdsito de evitar la entrada 1légal de extran
jeros 8l pafs y el control del movimiento de Llos naclonales -
dentro del territorio.

Se sefalan ademds eh la misma Ley de Vi{as Generales
de Commicacién, una serie de requisitos que deberdn de obser
var los comandantes de las aeronaves, enire ellos tenemos los
que se encuentren establecidos, por una parte, en la fraccién
II del art, 323 que dices ",.. Esbar provistos de los certl=
floados de matrfcula y de seronavegabilidad, licencias del -—
personal asronfutico y demds documentos requeridos®.

El certificado de matrfcula que arriba se menciona,
conciste en wna serie de letras ¥ mimeros; letras que detepe-
minen la nacionalidad y el tlpo de servicio‘a que esban desti
nadas, y nfmeros gque sirven para inividualisarlas, es decir =

pere dlstinguirles unas de otras. El Convenio de Chicago esta
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blece que las mdrcas de nacionalidad se acogerdn a los Regla-
mentos Intsrnacionales do Commicacidn, A México la tosd, pa-
ra sefialar como suyas, las aeronaves cuya matricula inicle ~-
con la letra "X"3 y la Iey de v{as Gonerales ds Commieacidn
dice que pare determinar el tipo de servicio que prosten las
" aercnaves mexicanas, se les agregard la lstra "A* si estan -
destinadas a serviclos de cardoter piblico, una "B" cuando ol
qarvicio que preatan» sea de cardcter priyado y une "C® para -
aquellas que sean destinadas a servicios del Estado, Y asf PO
_drfamos comprender cuando viegemos wna seronave con matrfenla
X2408, que se trata do una meve mexicans destinads a servie-
clos de orden pblico.

El certiricgdo de asrocnavegabilidad menciomado en =
1a fraceidn IIT del art, 323, es un documsnto expedido por la
srfa, de Commicacicnes y que hace constar que la aercrave, =
despuds do hsher pasado las prucbas tdcnicas de seguridad, se

' ba encontrado en eondiclones sablsfactariss paru voler, Ia vi
gencia dol certificado de asromavegabllidad es periddico,
El comandante de ls aeronave deberd corclorarse gue

ol cortificado se enocuenitra vigente, puss es la fmica garantfa

con que contard, de que 1a seronave se encuentra en condiclo-

unes aeronavegables, | | .

v Ias licenclas del personal que Iincluye la fracc. IIT
del art, 323, son aguellas que 89 expiden & los trabajadores =
aoronduticos 'segxin su categarie ¥ conforme al Reglamento de Li
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cencias al Perscnal Tdenicc Aorondutico y en easpecial obser=-
vando lo presorito por el art. 8 del mismo reglamento.

" Por otra parte, el art. 35 del repetido Reglamento
sofiala que las licencias del personal de vuelo 'se_ expediréri -
por tlempo determinado,

. Bueno, entre'nn‘o do los requisitos que ae' exigen pa
ra expedir las menclonadas licéncias, o8 demostrando el bt;on
estado de sé.lud, .f4slca y mental, as{ como capacidad que les
permita cumplir con la actividad que ampare su licencla, Esto
es muy lmportante para la seguridad de los pasajeros y resto
de la tripulacién. Razén por la cual el comandante de la mero
nave, deberd comprobar que las licencias de todo el personal
de vuslo & su cargo, se encusntre en orden.

Otra exigencia que se le impons sl comandante de la |
aeronave es la de observar que en su vuelo no se transporten
artfoulos bélicos que seen peligrosos, & menos que pare ello
s¢ ouente con permiso espseclal expedido por las sutorldades

competentes, No cabe duda que esta gran medlda que fue incln .

" ida en la frace, IT del art, '324 en 1a ey de Vias, ha venido

6 dar seguridad y oonflanza a los 'amios y operadores de las
aeronaires. _
.La sigulente fraccién prohibe transportar personas
on estado de ombriaguez. Pero qué grado de embriaguez ? Pore
que la doctrina penal nos ha ensefiado que exisben varids, ¥

que también algunas personas son mis resistentes que otris é.'
los efectos de las be‘bidas émbriagagt’es. Aqui conéidero, que

se le estd dejando. al comandante de 19. geronave quo por madlo
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de su antoridad delegada, de 12 qus ya hilce mencién anterior=
monte, determine sl conforme el grado de embriaguez que pre-
sente la persona, pueda o no ser incluida entre sus pasajeroa.

' En fin, todas estas medldas de exigencias y prohibi
cionga tienen como Unica finalidad, la de proteger las aerona

ves y las vidas y blenes de todas aquellas personas que den--

tro do ella se encuentren, Y éstas sélo podrdn lograrse cuan=

do al comandante del vuelo, lu empresa, le reconozca todos ==
sﬁs derechos y autoridad que adquleren durante el viaje, ¥y &
su vz data, les imponga & todo su personal, la exiéencia. de
observar y oumplir fielmente con todas las obligaciones sefia
ladé.s en el Reglamento de Licenclas al Personal Tdenico Aero
ndutico, que mﬁs‘que todo busca, mediante ellas, proteger =-

sus intereses ¥ la vida de los usuerios,

i b m et ittt
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B} DISFUSICIOHES DEL RRGLAMERTO DE IYCENCIAS AL PERSONAL
TECHICO AERONAUTICO

~ Ppercatandose de la importancia que la aviacidn ci-
vil internacional representaba para muestro pafs, y de lo de

licado y peligroso que resultaba ests tipo de transporbte, el -

entonces presidents Constitucional, Don Adolfo Rufz Cortines
en uso de sus facultades reformd el Reglamento de Licencias
al Persomal Técnico Aerondutico (reforma publicada en el Dia
rio Oficlal del 28 de aic., de 1957), con el propdsito de que
este servicio se realizara bajo las mfs extrictas normas y-
medidas de seguridad, y de este modo inspirara confianza a -
los usuarios, tripulacidén y aun a las mimmas compafifas do ==
aerotransportes.

Pero esta confianza sélo podrd ser lograda, cuando
del personal tdenico aerondfutico, mo sdlo se obtengan buenos
tratos, sino ademds, se tonga 1n seguridad de un felfz regre
so a tierra. Esa seguridad podrd lograrse cuando el personal
dermestre qus es competente y capdx para realizar y cumplir
fielmente con el desaempeiio dol cargo que se acredita en su -
licencia. Porqus preclsamente sw aptitud y capacidad solamen

te pddri acreditaria mediante la licencia cobtenida en la Se~ -

crotarfa de Commmicaciones y Obras. Pdblicas, por conducto de
1a Diveccién de Acronfutica Civil, en la que determine 1a ca
togor{s que por los requisitos llemados ha obtenido,

Para 1a obtoncidn de estas licencias, el solicitan

B
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to deberd satisfacer ademfs de Los géqu:}.aitds que sefiala el
ert, 8, los particulares qﬁe se ‘advierton para cada caso o .
categorfa, - ‘ _ S
_ Dice el art, 2 del citado Regia.u;ento,‘ que el perso

nal tdenico aerondutico que "requi‘ero de licencia para poder |
ejercer sus funciones, se clasifica en:‘ ‘ |

I.- Perscnal de vuelo y -

ITe~ Porsoml do Tierra,

El personal de ‘vuelo se elaa:l.fica, conrorme a.l ar
t{culo 3, como sigue: ,

" 1.- Plloto Estudiante,

IT.= Piloto Privedo,

IITe= Plloto Gomerclal, o

IVe= Piloto Comercial de Transporte pdblico res=

tringido, ‘ '
V.= Plloto Comercial de Transporte Péblico Iﬁ-
niitado, _ .

VI.~ Piloto de Flaneador Privado,

VII.~ Naevegante, -

VIII.=~ Mecdnico de & ‘bordo,,

IXe= Piloto Agricola,

. Xe= Plloto Privado de Hel:!.c6ptero,

XI.= Piloto comarcial de Helicéptaro

XIl.~ Filoto COmercial de 'n-ansporte Pt'tblico de

‘Helicdpterc.




Y el personal téonioo do tierra, del que hace men=
oién ol art. 2, es olasiﬁcado por el art. 4 de la siguiente
menera: .

" 1= Personal del Serviclo Metereolégico Aerom!utieo

I~ Personal Mecdnico de Aeron&utica,

| IIT,- Persondl de Operaciones. ‘

B ert. 5 clasifica al perscnal del Servicio Metes
reolégico como: ' _ |

Ie= Observador de Tiompo,

IT.- Meteordlogo Auxiliar y

IITe= Meteordlogo Previsor,

El perional m?oﬁnico de aeronﬁutica, que seflala la
fraccoidn IT del art, lj, se clasifica conforms el art, 6 en:

| I~ Aprend{z, 1

ITe~ Mecdnico de Aeronaves .y |

'IIT.= Mecdnico Especialista, ‘

Y fiﬁ'almente, tenemos al personai de opersciones, y
’este puede ser: _

Te= Controlador Auxiliar,

1.~ Oontrolader de Zona, .

III.~ Controlador de dres y

‘.I - Despachador de Aercnaves.

_Una véz hecho mencidn de todo el personal tdonico =

aeronfutico que requiere licencia para prestar sus aervioios,

_ cabe haocer mencién que no a todos ge les. impone las-mima é-_’



e ] e e 2 e e e

k5

exigencias, sino que estas van de acuerdo con la categorfa deo
la licencia que aolic‘itan... Y as{ tenemos que para obtener 1i-
ocencia de: | ]
| PILOTO ESTUDIANTE; se requiere ser méxicano; haber

cumplido 18 afios de edad y tomar un curso de instruceidn reco
nocida bajods responsabilidad de un instructor, o de una es-
cuela aeronfutice reconocida o antorizada. Tna véz obtenida =
gu licencia podrd tripular aeronaves destinadas especlalmente

ala 1n5truc916n de wuelo, en compafifa de un plloto Instruce—

tor yb a realizar vuelos solo, en las dereas especialmente des
tinadas a la instruccién de \vuelé; bajo la autorizacidn o di-
reccién de mn plloto instructor.

FILOTO PRiVADO; Deberd comprobar qus ha terminado -
un curso de instruceién reconocido, mismo que acr;ditar:{ me-=
dlante certificado y deberd presentar en ur plazo no mayor de
60 dfas, contados s partir de la fecha de su expedicidn. s
cuando hnya realizado su inatruccidn en esc_uela autorizads,es
decir no autorizada, o en su caso cuando se baya exedldo dedl
cho plazo,' se someterd o examenes tedricos y_pricticoa que -
acrediten su competencia, ademds, antes de solicitar dicha 11
cencia deberd tener la de radiotelefonista, haber registrado
140 horas o mfs de vuelo, de doble comando y sélo, o 30 si ha
‘ tarminado,vsatisfactoriamenbe m curso de instruccidn en una -
escuela seronautica ieconooide.; ‘este este total comprenderd

no mencs de :
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a) qcho horas de ,dob;l.e e omando

b) o¢inco horas reg_istn'adas dentro de los sesenta =

~ dfas anteriores a la fechs de la sollcitud.

¢) tres horas de wuelo solo, de traves{a entre dos
“lugares, distaﬁtea, no menos de ¢ien kildmetros y con dos a=
terriza jos éreotuadda en dlferentes puntos de la ruta, Podrd
volar como plloto al mando o simplemenﬁo como piloﬁo de qua_]_.'
quier aeroné.ve de servicio privado no comercial y/o de servi
cio privado comercial, Podrd realizar wuelos clent{flcos de
serofotograrfa, -etcs pero siempre que asf{ lo determine su 11
cencia. L V -

PILOTO COMERCIAL; Acreditar su naclonalidad mexiocg
na, heber cumplido 18 afios de edad, haber terminado la ing-=-
' trucciSn primaris aatiéfactorie.mente o su equiwalente, con=-
tar oon licencia de radiotelefonista restringldo asronfutice,
comprobar que ha termlnade satisfactorismente un curso de ins

truceldn reconoéida, e cuyo Fin deberd presenter el titulo =

correspondiezite de piloto. aviador, dentv:~ de los 60 dfas yos

torilores a la fechy de su expedicldn, Pero sl ha transcurri-
do un plezo meyor, deberd sustentar el exemen prdctico pres-
erito por la sutoridad competente, El curso de instruceidn -
reconocidai comprenderd no menos de 180 horas de vuelo; este
total comproenderd wn minimo de:

a) clon horas en calidad de piloto al m!;ndo de 1la

aeronave,
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b) wveinte horas de vuslo de travesfa, tambidn en en
1idad de piloto al mando de la aeromave, con inclusién de mm
vuelo no manor de aeiciex;tos Kllometros que comprenda, cuando
menos, dos aterrizajes efectuados en direrentés puntos de la
ruta; . , .

¢) einco horas de wvuelo nocturno, con inclusidn de
w mfnimo de didz despegues y otros tantos aterrizajes efec=
tuados durante la noche, en calldad de pilof:o al mando de Ia
asronave y comw Ynico menipulador de los mandosg

d) diez hores de instruccién de vuelo por instrumen
tos, de las c'néles no mfs de cinco podrdn haberse registrado
en entrepadar, X |

Deberd edemds demostrar su pericla en la oJecucidn
de maniobras de wvuelo, normales y de emergencia, proplios de
la categorfa y clase do las sercnaves ntilizadas en la prueba

El plloto comercial gozard{ de los privileglos que
ge le conceden & los piiotos privados; ademds ﬁodr& actuar co 4
mo piloto 81 mando de cualguier aeronave destinada a vuelos =
gqus no sean de trangportes piblicos, de acuerdo con los certi
ficados de categorfs, clase y tipo inscritos en su licencis,
texbidn podr£ actuar ccmo piloto al mando, en serviclos no re
gulsres de transporte piblico de pasajeros en cualquier aerc—.
_mave cuyo peso brutc no exceda de 12,000 , y/o actuar camo cb
piloto en serviclos de tramsporte pdblico regular.

PLIHTO COMFRCIAL I¥ TRARSPORTE PUBLIC) HESTRINGIDO:
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 Haber oumplido 21 afios de édad; ser ‘tituler de wna licencia
de piloto oomercial; ener registradas no menos de setecien-
‘ tas horas de vuelo; este btotal comprenderé no menos de'

" a) doclentas horas como piloto al mando de la aero
nave, que comprenderdn lyd horas de travesia, y éstas, a su -
véz, un mfnimo de 10 horas de vuelo magturno.. .

' b) 40 hores de vuelo nocturno en calidad de riloto

al mando o como copiloto de la aeronave.

c) 80 haras de vuelo de travesfs en oalidad de oo~

:!.loto, realizadas en una aeronave que requiera copiloto o,

en su lugar, 40 horas adicionales como piloto 2l mando de la
aeronavse, las cuales pod:"u’.n formar parte de las 200 prescri-
en el mismo inciso a)j )

o) 10 horas de wvuelo' por instrumentos, de las cua=
les no mds de veinte serdn en entrenador.

Ademﬁs, deberd pilotear satisfautoriamenbe aerona=

_ves8 en todas las manlobras correspondiente a vuelus normales;

ejecutar mnipbras de emergencia que in::luyan aterrizajes for

zosos ‘slmulados; ejecutar uanlohras en asronaves multimotores
que incluydn despegues y aterrizajes con un motor inactivo y
los pesos mdximos permisibles, sl se desen el certificado de
caﬁaoidad exigido pare tal clase de aeronsves; interpretax- -
gefiales de radlo del ¢dédigo Internacional Morse N conducir
la aeronave en condioionea reales o simladas de vuelos por

:1.nstrumentos, utilizadoa en los procedimlentos de orientamw=—
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¢ién y aproximacién, mediante el uso de radionayudaa a la na
vegacién, etc, '

- Entre los privilegios que se le oonooden éstan los
n\isma atribuidoa a los pilotos privados ¥y comercialea, en ~
los aarvic:los nacionales de transporie pliblico de carga, &c-
tuar camo pilloto al mando de asronaves con peso bruto hasta:
de 211,000 kilos; en los servicios nacionalcs de transporte -
ptblico de pasajeroa » aotuar actuar como piloto al mando de

aeronaves cuyo peso bruto no exceda de 12,000 kilos y también.

podrd ectuar como copilotos -

PIIDTO COMERCIAL B mANSPORm PUBLICO ILINITADO"'
- Daberd ser titular de licencia de piloto comercial, tener re
gistradas 1,200 poma de vueloj este total se comprenderd de
1= .aiguiente nﬁnera, ‘no menos de:

a) 250 horas en calidad de piloto al mando de la =

aeronave, que oonrprenderin 100 horas de wuelo de braveg:fq, vy

éstas, a su vz, un mi_nimo de 25 horas de vuelo nooturnog
~b) 100 horas de vuelo nootwrno como pilbto al man=
do de la aeronave, o coamo oopilotog ‘ .
c) 200 hores de wuelo de mvesfa. en calidad de co

piloto, realizadas en una aeronsave que requiera copiloto 0y

100 hares adiclonales de vuelo de treveafs como piloto al man -

do de le aercnave, laa:cuales podrdn formar parte de las 250
horaa'preﬁcritas -en el inciso é) T |
* d) 75 horas de vuelo por mtmncoﬁ, de las oua~
- les no mds de 25 podrdn haberse ébmmi].ado e'ng entrenador,
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Adends, deberd pilotear natiaraotoriamente aerona«=
ves en todas 1as mnniobraa correspondlentes a vuelos normake
' les) ojecutar manliobres de emergenciz que 1noluyan aterriza=
Jes rorzosoa simlados} e Jecutar maniobras de aeronaves con
wn motor inactivo y con peso miiimo.;ionnitido, guiendose .\i-;
nicaménte en los instrimentoss ejéqutar las maniobras norma-
léa' por referencia iﬁlicamepte a los instrumentos, ‘oon '_inolu-
814n de ‘ontrb.dau en Pérdida de velocidad, barrenas y un vire
Jo de no menos de 720°, con una inclinaeién lateral de }45° =
como mfnimog interpretar y comp:bonder el Cédigo Internacio==
nal Morsej etc. A

Entre l'os‘ pr:lvilegios que se le cono'eden, se cuen=-
tan los mism9s que se le atribuyen a los pilotos privedos, a
lcs comercleles y a los de transport;e piblico reetringido, -
asf camo a los titula.rea del certificado de vuelo por ingme
trumentos; podrd actuar en calidad de piloto al mando y de =
copilbto, en aeronaves de transporte p'dbiico, dd acuerde oon
.loa éeftiricadoé de categorfa, clase y "bipo Inscrito en su =
licencia, ‘ ‘

PILOTO DE PLANFADOR PRIVADO; Sustentar satisfacto='
rlemente el examen préctico préscrito por la autori&aci compe’
tentes haber realizado no menos de 20 despegues y aterriza-—
Joé, ¥ tener registradas, no menos de 3 hords de vuelo en wn
planeador adecuado para vuelos de travesfa, Dicho total in=-

oluird dos horas de vuelo solo y una con instructor.
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Los privilegios que la licencla de plloto de planes
dor privadq, cozafieré a su titular sof: Actusr como piloto el
mando de cualquier planeé.do;- no explotado por remmeracién, -
con tal de que antes de llevar pasajeros en vuelos a remclque
haya completado, como Ymico ocupante del palneador, no menos
de seis vuelos a remolque de una d:m-adéu total no menos de -
una hora. A )

NAVEGANTE; Ser mexlicano por nacimiento, con 21 afios
de edad, presentar certificado de secundaria o correspondien=
te; ser titular de licencia dé radiotelefonidta restringido «
serondutico; haber terminado un ¢urso de instruccién recomoci
da; presentar un libro de cflculos, el cual contendrd; no me=
nés de 25 situaclones en vuolo obtenidas en la moche y otras
tantas en el dfs, por medio de observaciones astrondmicas, a-
yudes de rédio, altimetrfa u otras ayudas a la navegacidn ae-
Tes.

fon su licencia el Navegante podrd actuar como tel V
en cuslquier seronave. Auxiliard al piloto mediante 1a lectn
e ds las condiciones meteorcldgleas, de los terrenos sobre-
volados, velocided del vienbto, sefinla el rumbo & seréu:h:, ete

MECANICO DE & BOHDD; Ser mexicano por nacimiento,=
heber cumplido 21 sfics de edad; ser titular de uns licencla
de mecdnlco do asronaves en la clase de motores y planeado=-
res con sxperiencis no menor do 36 meses, o temer wn titulo

de Ingenisno de Aervnfutice o Ingenjero Mecdnico, o ser titm
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lar de 1icencia de plloto. comerclal de ‘ansports pdbllco 111
mitedo y haber temido cuando menos 200 horas _de vuslo eamo ‘1'::_1_
loto 4l mendo de une aeronave multimotora; haber camprobado
que ha terminedo satiafecoriamente un é,urno de ms@uccién re
‘conocldo de mecdnico de a bordo; sustentan satisfacboriamente
. 61 examen toérico-mr&ctico prescrito por la gutoridad compeé=
tente.

Con su‘lieenoiei podr! actuar como tal en las aerons
ves &0 qus haya de prestar sus serviclos, reparendo toda cla=-
se ds ‘aﬁr&s 'que Be presentén en el aparato,

" PILOTO AGRICOLA; Ser mexicano por necimiento} haber-
terminado satisfactoriamente la instruccién secundsrie o su g
quivelante; btener 21 efios de edad; ser titulax; de lioencia de
redlotelsfoninta restringlde aerom(utico:' somprobar que he =
terminedo satisfactorismente el curse de instruceidn "i'econoc}_
do en una escuela aui*orizada.s olic, .

Gozard <o los privileglos sue se conceder a los pi-
lotos privedos, podrd tomar el mendo .. cuslquier sercnave -«
dsstinedn & opersciones de aviacidn egrisola,

PITOTO FRIVADO PE HELICOPTERO; Hebur iterminedo sa-
tisfacoriemente un cursc de insiruceldn de helicdptero reco=
noolso en una esenela sutorlsads; ser titular do uma licencisa
de ;\adiote‘lei‘oniﬁm restringldo aserondubicos tener reglstra-
Aas no menos de L0 horas de wuelo de ins‘hr'ucr_:ﬁ;‘én de doble ¢g

mande ¥ 8olo, 30 =i ha tonido un curso de instruccidn de-hed
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licéptero reconocido en ua escuela aeronfutica autorizads.
’ - Con su licencia podr{ volar como copiloto o pilo=
to al mando de heliodptero de servicio privedoe no coinefcial.
. 0 volar como copi'loto' de helicﬁ)tero de servic'o privado co~
~ mercial,segin se exprese en su licencia, |
PTIOTO COMERCIAL DE HELICOPTERO; ser mexiceno por
nacimiento; haber cumplido 18 afios de edad; haber cursado la
instruccidn secundaria o su equivalente; ser~titular de una

licencla de radiotelefonista restringido asrondutico; compro ’

bar que ha terminado satisfacobiamente un cursoc de instruce=
cién de helicdptero reconocido en una escusla asronsutica au
torizada, este curso comprenderd no menos de 180 horas de ==
vuelo; demostrar su pericia en la ejecuc:l_.én‘de nmaniobras ae
vuelos normales y de emergencias de helicdptercs, propias de
la clase y tipo utilizado en la prueba determinada por la au
toridad competgnte. - A
' Gozera de los mismos privileglos concedldos a los
pilotos privades de helicdptero; vpod.z'a'. actuar como copiloto
en serviclos de transporte piblico de helicdptero regular;=-
como pilloto al mando de cualquiser helicdptero destinade a =
vuelos que no esten‘destinado a transportes piblicos; etc..
PTLOTO COMFRGIAL DE TRANSPORTE PUBLICO DE HELICOP=
* TERO; Haber cmnpl»ido 21 afios de edad; ser titular ds uma li-
ﬁencia de pilloto comerical de heliedptero; tener registradas
no menos de 500 horas de vuelos demosvt.rar.su hebilidad para

RS R P A
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pllotear helicéptefoa;'intérpretar las sefinles de radio del

cddigo Morse Internacional y conocer los procedimientos de ‘e

&
b
3
%
H
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orientaoi6n»y aproximncién'mediante el uso de radio-ayudas -
de navegacién adrea, , ' '

_ Con su licencia ‘obtendrd los mismos privilegios =
que se le 6onoeden a los p;létca privados y comerclales de
helicdpteros; en servicios nacionales de transporte pdblico
de pasajerds, actuar como piloto al mando de heliadptero cu
yo pero bruto no exceda de 8,000 kilogrdmos; y ademds podrd
actuar como piloto al manéo o como copiloto en helicdpteros
de transporte piblico, de acuerdo con 163 certificados de =
tipo vy ¢lase de helicdptero inserito en su licencia, |

Fn cuaﬂfo al personel téenico de tierra que deséde
obtener licencla pare ejercér, ademds de ocumplir ocon lo or=
denado por el art, 8 del ReglamentO, deberd satiafacer los

requisitos particulares que se seflalan para cada casoe Y =

asf tenemos que pare el:

OBSERVADOR DE TTEMPO; Haber tewminado satisfacto=
riamente un ocurso de instruscidn reconoccids, a cuyo fin de=
berd ﬁresentar el certificado correspondiente dentrovdé los
sels meses pdsteriores a su expedicidn, Cuando hayé transcu
rrido un plazo mayor, o el curso de instruvceidn no haya éi- §
do hecho en una escuela aeronéutica, debverd sustentar los =
examenes Sedéricos y préctioos prescritos por lag sutorida~--

des competentes; tener una experiencia mfnima de tres meses
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como observador de tiempo, al amparo de un permiso de caph-
citacidn de un observador del tiempo o de un meteordlogo.
METEOROLOGO AUXILIAR; Haber cursado satisfactoria
mente la instruccldn secundaria o su equivalente; haber tor
minado satisfacorlamente un curso de inst?ruccién reconocida; .
haber prestado sus servicios como meteordlogo auxiliams, al
amparo de un permiso de capacitacidn ¥ bajo la supervisidn
de un meteordlogo previsor, cuando menos durante aeis‘de -
los dltimos doce meses anteriores a la fecha de su solicl--
tud. |
_ METEOROLOGO PREVISOR; Haber cumplido 21 aflos de &
dad; haber terminado satisfacoriamente un curso de instruc~=
¢1én reconocide; y haber vrestado sus servicios como meteo-
rélogo previsdr, al amparo de un permiso de capacitacién y

bajo la supervisidn de un meteorélogé de esa categoria, ==

" suando menos durante uno de los tres dltimos afios inmedia-

tos anteriores a la fecha de la soliciltbud, .
_ APRENDIZ DE MEGANICO; Deberd contar con la respon
ins. de un mecdnico titular,

MECANICO DE AEROWAVES; Haber cumplido 21 afios de
edad; haber ejecutado serviclios:de mantenimiento de motores
durante 2l meses continuos y haber tenido, dentro de este =
lapso y al amparo de un serviclo de capacitacidén, una pric=
tica no menos de 18 meses en serviclos de mantenimiento de

.pla.neadofas: sustentar satisfacoriamente 165 exémenns.r:teé-f-'
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ricos y prdcticos prescritos por la autoridad competente.

MECANICO ESPECIALISTA; Haber cumplido 18‘aﬁos de
edad; ser titular de licencla de aprendfz de mecdnico; com
probaf que ha recibldo instruccidén como aprend{z durante =
tres de los cuatro afios inmediatos a la fecha de su solici
tud; sustentar los examenes tedrlcos v prdcticos prescri-~
tos por la autoridad compeﬁente.

" CONTROLADOR AUXILIAR; Haber cumplido 21 afios de
edad; ser titular de una licencia de radiotelefonlsta ge=-
neral seronfutico; haber terminado satisfacoriamente un -
curso de instruccidén reconocida; y haber prestado sus sqg
viclos, al amparo de un permiso de capacitacidn, en una -
torre de control autorizada o en un centro de control de
adrea, cuando menos durante seis meses de los Ultimos do=
ce anterlores a le fecha de su solicitud,

CONTROIADOR DE ZONA3 Ser titular de una licene
cla de controlador auxiliar; haber'prestado sus gerviclos
como controlador auxiliar durante un mfnimo de sels . meses,. .
durante los doce immedlatamente anteriores a la fecha de =
su solicitudf v sustentar los exdmenes preseritos por 1la =
autoridad competente.

_ CONTROLADOR DE AREA; Ser titular de ums licencia
~de controlador auxiliar o de controlador de zona; haber ==
prestado sus servicios como controlador auxiliar en un cen

tro de drea, cuando menos durante un efio de los anteriores
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& la fecha de su holic:ltmd; ¥ sustentar los examenres prescri
tos por la autoridad competente,

CONTROLADOR DE AERONAVES; Haber cumplido 21 ailos de
odads haber .prostado sus serviclos glurt.nfe dos de los tres a=

flos inmediatos a la fecha de la solicitud; .en calidad de pilo

" to comercial o navegente, o como meteor6logo de un organismo

autorizado pera despachar seronaves de transporte piblico, o
bién como controlador de trénsito de zona o de drea; haber -
desempefindo labores como ayudante de despachador de aerona--
ves, al amparo de un permiso de capacltacién, durante wn mf-
nimo de sels inuea, dentro de los fltimos doce anteriores a
la fecha de su solicitud; y ete..

' Como se ha de chservar despues de la descripci&n -
de loa requisitos necesarios para la obtencidn de las licen-
clas al Personal Técnico Aerandutico, nos damos cuenta de la
verdadera capacidad que deberdn mostrar los sollcitantes pa-
ra hacerse acreedores a ellas, y con esto sélo se pretende =
poner en manos realmente capacitadas, el manejo y operacidén
de las aercnaves, tanto desde tlerra como desde el aire mig~
mo. Y asf{, de esta forma, ofrecer confianza y seguridad 8 ==
los usuarios. ' o '

Mfs, si aun esto fuera poch, tociav:fa se los exige -
al personal téonico aercnfutico, que periddicamente se some=
tan a examenes de .capacidad, 'As:t lo preécriben los arts. 35,

" 36 y 37 de este Regl@nto. Dice el Art, 35 que 1las licencias

del personal de vudlo serdn vilidas por wn afio, excepto las

~
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de los pllotos comercisles que lo son por seils meses, El &t.'
36 dice que las 11cencias del perscnal de ilerra serdn vfli-~
das por doce meses, y el art, 37 dice que los certificados =
de aptitud ffsica de todo el personal tdenico aerondutico, -
deberd ser renovado cada afio, excepto los de loa piloj:os co=

merciales que lo serén cada sels meses,
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C) ALGUNOS CONVENIOS INTERNACIONALES APLICABIES A LA CONDE~ -
CION JURIDICA DEL COMARDANTE DE IA AERONAVE »

De entre los diversos Convenios Internacionales que
ban venido & fundamentar la naturaleza jurfdica del comandan-

te de la meromave, tememos, por una parte:’

El Convenio de Aviacién Civil Imtermacional firmado
el 7 de dio:lembro de 194} v mds bién conocido como el Conve—
nio de chicago, por haber sido aLaborado déste, en la Cludad -
de Chicago.

Sin encontrar un capf{tulo especial que nos refiera
la condicidén juridica del Commndante de la aoronave » descu-
brimos, no obstante, en un detallado analisis de este matrg_
mento, algo referente a su propla naturaleza,

En el artfculo 9, Be observa la obligacidn que se -
le impone al comandante do una aeronave civ:li, de respetar ==
las zonas, que por razones militares o de.seguridad pdblica,
un Estado contratante las declara como pi-oizibidas para los vug

los de las aeronaves.

pel artfculo 16 del mismo Conyenio de Chicago, se =
deaprede la obligacidn que tlene el camandante de la aeronave
de preastar a las autoridades de los Estados Contratantes en =
donde desciendan, todas las atenciones debidas y repréentar

todos los documentos y certificados que les sean requerides.

i KA b7 e vt e £ = s~ £ i e v e e
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Siendo el comandante de una meronave la mfxima au-

toridad en vuelo, deberd de informarse antes de iniciarlo, .~

‘sl a bordo se hen llevado todos los docimentos que sefinla el

artfoulo 29, a saber:

A

a)
b)

¢)

Certificado de Matrfeula
Certificado de aeronavegabilidad

Las licenclas y permlsos correspondientes a ca=

. da miembro de la tripulacidn

d)

)

1)

g)

Dlaxrlo de & bordo

si estd provisto de aparatos de redio, la licen-
cia de la estacidén de radio de la aeronave, .
Si lleva pasajeros, una lista por nombre de los
mismos, indicando los puntos de embarqve y de ==
destino y

81 transporta carga, un manifiesto y declaracién

detallada de la-carga.

Tiens la obligacidn, conforme los artfeulos 35 y 36

de evitar o de abstenerse de transportar en la asronave toda

clase de materlal explosivo o pertréchos de guerra;.asi como

mdquinas fotogrdficas, si no se cuente con la respectiva aubo

rizacién,

Por otra parte; respecto del Convenio Sobre Infrac~

clones y Clertos otros Actos Gometidos a bordo de las Aerona~

ves, celebrado en Tokio el 1 de septiembre de 1963 y firmado
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ad referendum, por el. representants dév México en el Consejo
de 1la Orgaﬁizaoién de Aviacidn Civil Internacional (0. A. C.
I,), ol dfa 2l de diciembre de 1968, encontramos que dedica
el cap{tulo IIi, a las facultades del comendante de la aero=-

nave,

En su artfculo 6, dice que cuando el comandante de
la aaron;we tenge razones fundadas para creer que se ha come
tido o se estd a punto de cometer a bordo, una inf¥acecidn o
un acto previsto en el arﬂqulo 1 del parrafo primero{se re=-
fiere a las infracciones a las leyes penales) podrd imponer
a8 tal persona las n)edidas razonables, e Incluso coactivas ==

gque sean necesarias:

a.) Para proteger la segur:ldad de las aeronaves y de
las porsonas v bienes que se encuentren en la ==

nismas

b) 'Pax{a mantener el busn orden y la ‘dicipline a bor

. do yv
¢) Para permitirle entregsr tal persons a las auto-
~ ridades competentes o desembarcarla de acuerdo -

con las disposiciones de este Capftulo.

Por ser el comandante de la aeronav; 1a ¥nica auto-
ridad directamente responsable, de la dirececidn, cuidado, or-
den y seguridad, tanto de la aeronave como de la tripulacidn,
_pasajeros, etc,, que prescribe el art. 321 de la Ley de vias
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Generales de COnn_micacién, p.odrd.,' en todo caso y de acuerdo
con 1o sefialado poi ol art 6 del Convenlo sobre Infracciongs
que estamos a.nal:l:sand.é,' obrar librementg para eiritar cunl=w ’
quler clase de disturbios, & fin de sonservar la 'f:az durapﬁe
el wvuelo, Pudlendo é.demﬁs ¥ conforme al parrafo 2,- de’l mise
mo ar.tilculo 6, solicitar o sutorizar, pero no a exigir,’la -
© ayuda de los pasajeros a imponer pare imponer las medidas ==

“coactivas necesarias,

Dichas medidas coactivas, dlce el artfoulo 7, mno =
continuardn aplicandose més alld de cualquier punto de ate== ' ‘~

rrizaje, & menos que:

a) Dicho punto se halle en el territorio de un Es=-

tado no contratante y sus autoiidades no permitari desembar=—
_car & tal persona, o lg.s medldas coercitivas: se han iﬁpuesi’:o
de acierdo con lo dispuesto en el artfoulo 6 pdrrafo 1 c) pa’

ra permitir su bentr'e'ga a las autoridadés competentes}

b) Ta aeronéve'haga un.aterrizaje forzoso y el co=
‘mendante de la &erdnave no puede entregar la pérsona a 1&;}

gutoi-idades oompetentes; °

¢) Dicha persona acepte continuar el trasporte o =
~ viaje,. sometida a las medildas coercltivas que se ls haya im-

puesto,

Pero, al hallarse en tlerra, tan pronto ccmo 18 -




;92 posible, la pondrd a disposicién de 1ls autoridad competen
©9y notificandole é. su v{z el hecho de que fue sometids a alap
tas medidas coactivas y la razé de haberlas adoptado.

También podrd conforme al art, 8, y siempre que sse
necesario, éntregar en el terrlitorio de cualquier Estado con=--
tratante en el que aterrlce, a cualquier pe:..'aona. aoﬁre la que
tenga sospechas fundadas para creer que ha cometido, o estd a
punto de cometer a bordo de la aercnave, infracc'i&nes a lag =
leyes penales, o aquellas que puedan poner en peligro la segu
ridad de la aeronave o de las personas o bienes que se encusn
tren en la misma, o que pongan en peligro el buen orden y la
dicipline a bordo. Y cuando lo hage commnicard al Estado don-
de realice el desembarque de esa persoria y las razones que =
tiene para efectuarlo, o
: : . Finalmente dice el art, 10 que "Por las medldas to-
madas con sujecidn a lo dispussto en este Convenio, el Coman=
dente de la aeronave, el propletario, los demds miembros de =
1a tripulacidn, los pasajarbs s @l operador de ‘la aeroneve y
la persona en cuyo nombre se realice el vuelo no serdn respon
sebles en el procedimlento, por la razdn de cualquier trato =
sufrido por ias medidas coactivas que tengan que utilizarce
en determinads persons. A

g e o e . -



CAPITULO IIT

a) Ana.iisis del Anexo I del convehio de Chicago
de 1944}, referente & lag atr':lbuoiones del Co
mendante de la Aeronave,



A) ANALISIS DEL ANEXQO I DEL CONVENIO DE CHICAGO DE 1Sl,
REFERENTE A TAS ATRIBUCIONES DEL COMANDANTE DE 1A AB-
ROWAVE, '

Antes de proceder al analisis de las stribuclones
del Comandante de la aeronave o plloto al mando, que confie
re ol Anexo I del Convenio de Chicago, es conveniente hacer

referoncia a sus antecedentes,

Cuando el 7 de diciembre, se elabord el Convenio =

de Aviacién Civil Internacional, en Chicago, se recomendd en

su art{culo 91 b) que para que entrara en vigor este Convenio
ers. necesarie su ratificacidén, cuando menos, de 26 Estados, y
esto fue posible, hasta el lf .de abril de 197, focha en que =
obtuvo obiig'atoriedad para\ todos los Estados signatarios., Tam
bidn en su artfeulo Sl 1) se disponfa como fimeildn del Conse~
Jo, adoptar normas y métodos recomendados internacionales, de
signandolos, por convenisncia, como Anexos al mismo. Y asf -

fueron aparecliendo sus AnexoS.

Y as{ vemos que en el Anexo I dél mencionado Conve~
nio, se hace &111916:1 a las recomendaciones, m§todos y normas
pare el oborgamiento de Licencias al Personaly estas disposi-
clones o medidas fﬁeron iniclaimente adoptadas por el Consejo
el 1 de abril de i9l;.8, conforme a lo que dlsponfa el Artion—

. 10737 dal Convenio, celebrado en Chicago en 194}, mismos que
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comenzaron a surbir efeétqs el 15 de septiembre de 1948 y que
conforme a las subsecuentes Confersnciss, llegd a sufrir cler
tas enmienéas de relativas conslderaciones, Entre ellas, las

basadas en las recomendaciones de la Reunfan Especial sobre -
Requéitos Auditivos y Visuales pare el otorgamlento de Licen=
cias al Personél, celebrada con 41 motivo en 1955, Le recom=
mendacidn que en 1957, hace la Comisién de Aeronavegacidn, re

ferente a electrocardiograffa, otc..

Ia intencidn que se pretende'conjodas estas enmien-

das, es.la de lograr que quien solicite une licenmcia dermues=-

tre verdadera capacidad y aptitudes f{sicas, ya que en ellos -

se confian las vidas del pasaje,‘tripulacién, la carga miame

vy adn la propia aeronave.

Ias atrlbuclones que se le confieren al Comandante

o Plloto al Mando de la aeronave, se encuentran especificadas

en el Capftulo II y van de acuerdo a lu categoria que osten-

tan en aus Libencias.'Y as{ vemos pues que. las atribuclones
del:

Plloto Privado son:

a) Actuar coﬁo piloto al mando de cualquler aerona

vé gque no 88 explote por remuneracién, as{ como

" 1levar pasajeros en ella, excepto que no podrd

llevarlos durante la noche, a no ser que, en el

perfodo de & meses que precedan al vuelo en-que

T
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a0 gus YAys A Vtrmportarlos, haya efectusdo por
Io menos cinco despeguas y cinco aterrizajes noc
urnos.,

Las del Plloto Camercisl son:

2) Actuar como pilote al mndo en cuslquier sercna-
e dedicada a vuelos que no sesnm de transporte =
comercisl.

b) lectoer como piloto &l mendo en servicio de trans
parte aéreo comercial, en cualguier seronave cu-
Fo peso bruto no exceds de 5,700 Kilogrdmos, no
sjercord esta atribuciin er la moche, & mo ser -~
gue ademds de 1a experiencia necesaria, haya cum
plido, en el perfodo de 6 meses que immediatamon
te precedan & tel wuelo, 10 despegues e igual mi
mero de ataryizaies nocturnos, sor lo mencs,

Ia de los Eilotcs Camercislies de Primars Claese son:

a) Actusr caw Piloto al Hendo, en servicioc de trans
‘porte Aéreo Comercisl, em cuzlqmier seroneve cuyo
peso bruto no exceda de 20,000 Eilogrdmos,.

ias de los Pilotos de Tramsparte de Lfres Aiérea soms

a) Ejercer;- todas las atribuciones conferidas a los
Pilotos Privadss, Pilotes Comercieles y los Tiiw

lares de 1a habilitacidn de wuelo por instrumen=
toe )
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b) Aétuar kodxr:'m piloto al Mando y de Copiloto en sexr
vicio de transporte adreo.

Las del Piloto Planeador son:

a) .Ac'tuar como plloto al Mando de cualguier planea—
dor y trasportar pasajeros en el mism, siempre
que antes de trasportarlos en vuelos remolcados,
haya llevado a cabo no menos de 6 vuslos remolea -
dés,' de wna duracidn total por lo menos de una -
hora, como tinico ocupante del planeador,

Las del Piloto de qubo Libre son:

@) Ias atribuciones del tifular de una Licencia de

Piloto de Globo Libre seran, las de actuar como

- Piloto al mando dé cualquier Blobo Libre, con =

tal que, antes de ejercer esta atribucidn de no

che, haya completado 2 ascensiones nocturnas de

un promedio de duracién de 2 horas cada una, ba

Jo 1n supervisién de un Piloto de Globo Libre ,
fltular de la habilitacidn correspondients,

Las del Piloto Prifado de Helicdptero son:

a) Actuar como piloto al mando de cﬁalqu:ler helicép
tero que no se explote por remuneracién, adi co~
mo llevar pasajeros en 41, No ejercer esta atri-
buoidén durante lae noche, a menos que posea wma -

habilitecidn epropiada para pilotear helicdptero




Por instrumento, o en el periodd de 90 dfas que
inmediatamente pfecedan al vuelo en que haya de
transportar pasajeros, haya efectuado por lo me
nos cinco maniobras dé despegue y otras tantas
de aterrizajes, nocturnos.

Las del Piloto Comercial de Helicdptero son:

Aa) Acﬁuar como pilloto al mando o'como Copiloto de
cualquier helioéptefo dedicado a operacicnes que
no seaﬁ de transporta adreo comergial de pasaje-
TOS8,.

b) Actuar como Piloto al Mando de cualquier Helicdp
tero, cuyo peso bruto no exceda de 5, 700 kilog~
grémos, dedicado al transporte adreo comercial de
pa.sa jeros, con la préhibicién de hacerlo de noché
a no ser que sea titular de una habilitacidén va~
ra vuelos por instrumentos aproplada para helicdp
teros, o en el perfodo de 90 dfas que inmediata -
mente precedan al vuelo, héya efectuado por lo me
nos einco maniobras de despegue y otwras tantas de
aterrizaje, nocturno.

Las del Piloto de Transporte de Linea Adrea en Heli

céptero son:

a) Actuar con todas las atribucuines>conferidaé al
Piloto Privado de Helicdptero y al Piloto Comer-

oial de helicdptero.

SRR
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- b) Actuér‘ camo Plloto al Mando de cualquier opera=
_cién, slempre que para realizar vuelos " T F R n
{ Reglas de' Vuelo por Iﬁstrumento), posea una ha
'bilit'acién de vuelo por instrumento apropj.ada‘pg
re. 'helricéptero.




CAPITULO IV

" a) Explicacién de la condicidn jurfdica del
 Pliloto Aviador, através de la Teorfa Tn=
tegral del Derecho Hexicano dsl Trabejo
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" A) EXPLICACION DE IA CONDICION JURIDICA DEL PITOTO AVIADOR,
ATRAVES DE TA TEORIA INTEGRAL DEL DERECHO ‘MEXICANO DEL
TRABAJO.

Fue el Mmestro Alberto Trueba Urbina,. quien desde
su brillante cdtedra, & la que aslstfa dia tras dfa, sefia~
14 por primera(yéz gque " el Derecho Mexicano del Trabajo no
" 8dlo protege y tutels el trabajo de cardcter econdmico, el
servicio que Se presta en las iIndustrias, impropiamente 1lla
mado subordinado, sino toda actlvidad profesional, toda ==
pvestadién &a gserviclos, como se establece en el texto del
artfeculo 123 de la Constitucién y se funda en el dictamen -

que lo.origind ",

Cuando ‘escucho o me viene a la mente " Teorfa IN

tegral del Derecho Mexicano del Trabajo", el grato recuerdo

del Maestro Trueba Urbina se me hace presente, ¥ es debido

vsegﬁramente & que é1 fue el primero & quien, no solamente =

ge la of, sinq-el dnico que la ha explicgdo con tanto apa-=-
clonamlento. " No soy el creador de esta Yeoris == nos sue=
le decir en repetidas ocasiones-=, los creadorss fueron los

Costituyentes del 17, Lo nico que he hecho es desdubrirla

en los pdrrafos que constituyen el articulo 123 y en el Dia

rio de los Debates del Congreso Comstituyente de 1916-17",

De acuerdo, perd cuantos crean o dan vida, sin comprender =

e

ks Lz
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la gl;randeza: de su. obfa ? Suele ser. nedeaariogen casés como
estos, investigaclones posﬁeriores que traigan la luz de la
comprencidn; ESO 111 Eso es lo que ha hecho nuestro maestro
através de 8serenc y minucio'so estudio; Descubrir lo ya ore-

‘ado 11} -

1a Teorfa Integral del Derecho Mexicano del ITabg._.

" Jo, ==nos aclara~~ es una teor{a que prétende, que busca =

1a proteccién y reinvindicacién de la clase trabajadora. Tu
vo su gestacién desde ol Congreso Comstituyente de 1917, en
el que se leen en su lx_posici6n de Motivos, elaborada prin-

cipalmente por Maclas, ldeas como:

+ee El Bstado tlene derecho de intervenir camo 1_'uer4
‘za reguladora en 1as relaciones obrei'o-patronal,
asegurando al trabajador un mfnimo de condicio=-
nes que le pezfmitén llevar una vida digna...

_eee Lﬁ- ﬁueva Législa’cién Leboral debe borrar las o-
diosas desigﬁaldade::a sociales,vpue's. ha de consi
.derar al trabajador en su dignidad humans. v no -
como una CosA.ee -

eee En virtud de la desigualdad de medios econdmicos

. e Influencia sociasl, para la resolucién de los = - -

conflictos laborales, mejor que la justicia ordi

naris es 1a Conciliasidn...




-

ese EL Derecho de Huelga es una ayma enﬂlas manos dei
- traba jador para aloanzar mejores condiclones en,«-
su existencilae..

e ciertaxnent9 .19._8 nuevasg Leg;glaciones no aoabai-&x;‘
“con la penosa situacién del trabajamor, empero,
cqnsagra\in:fnimgs garantfas que &brw de:' ir au~=
mentado como consecuencia’ de wna lucha benaz y -

osforzada, hasta hacer desaparecer las injuatioias

sociales...

La protecclén de la ley no sélo deberd ser para =
quien prosta un servicio o trabajo de ‘cardeter econdmico, =
sino al traba jador en general. De esa forma se interpreta =

el espiritu del artfculo 123 Constitucional,

Los Pllotos Aviadores qﬁe integran una clase'éspg_
. elal de los traba jadores aeronduticos; hasta antes del 31 =
"dq diciembre de_‘ 1959, eran tan 8élo considerados como emples

dos .de__confiahza‘ ¥ por ende, sujetos a la libre voluntad de

de la Compafifas Aérgaa , que les-daban vuelos ouando as{ lo =

querian: se les asignaban las rutas mds peligrosas, reserven
'dq flas més‘.aooesibles v ségurag para los pilotos avliadores -
éxbranjeros, vrincipalmente norteameriée.noé s © Incluso eran
. despedidos én la mayor{a de las ocasiones',_ sin 6auaasﬁjuat_:1._

ficadas que lo ameritdran,’
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Yo podfan recurrir a la Justicia Social en virtud
de su indehida calificaciin, es por 630 que cansados ds 8o~
. portar ia.ntou abuaoa, hl-n.h.cionos, prhacimna Y despidos
mjudt:lﬁ.eadou, deciden wnificarse para uociarse forvando
un sindicato, cosa que logran dupms de wna cruda.y tenaz
Iucha que se prolongd desde el i de agosto do 1958 hasta el
31 de diclesbwe do 1959, focha en que entr$ en vigor 1a Re-
forma a 1a Ley Pederal del Trabajo, que de simples emplea-
dos do confiaza y representantes de las Compaiifas de Aero-
1ineas, punnn- adquirir la categorfa de trabajadores y con

ello, 1la plrotocci&n do 1a Iey.

Con 1a fmeva califfcacidn recibida, el reglatro -
~ de su asociacién Sindical, tantas veces denegado, no tuvo
ya obstdoulos. La Secrotarfa del Trabajo y Previsicon Social
. 8in poderse oponser, proceda a su registro.

N

El reconocimiento y mgiatro do la A-. S. P; A, =
se real:lz3 el 13 de ensro de 1960, quedando asentads. en el
Depa.rtamento da Regiai:ro de Ascciacionss Sindicales, con -
ol ntmero 2991, camo Asociacidn Sindica.l de Pilotos Aviado

res de México, logrando con ello la culm:!.nacion de su lu—
cha.




"CAPITULO v

A) Conclusiones
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_ COXNCLUSIOEKES

pirfcil en verdad era la situacién que vivian los
Pilotos Aviadores mexicanos, y en general todos los trabaja
dores asronduticos, antes de la reforma a la Ley Federal del
Trabajo del 31 de dic. de 1959, pues por no contar con el a
poyb ¥ respaldo de un sindicato que los defendiera de los a
busos de los pah!onés s 80 encbntraban siemprs sujetos & la
voluntad y arbitrariedades de ellos,

Es por eso que cansados de soportar tantas injus-
ticias, a imitacién de pllotos aviadores de otros paises, -
deolden, en definitiva, constltulr su proplo sindicato.

Considerando reunir todos los requisitos que les
sefialaba o1 T{tulo IV de la Ioy Reglamentaria del artfeunlo
123 constitucional para integrar sindicatos, deciden un bu-
en dfa presentarse a la Secretarfa del Trabafo y Previsidn
Soclal a solleitar su registro; pero dato les es negado, ar
guyendo que por ser considersdos empleados de confimnze de
las Compaiifas Adreas, no procedfa 1la solicitud de registro,

Y en efecto, la Secretaris del Trebajo y Previsién
Soclal estaba en lo justo, ya gue los emploados de confianza

por ser considerados représentantea de las empresas, 1o po
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dfen en ningin momento integrarse en asociacidn sindical,

Pero ansllsemos el préblema:

si bldn es cierto que los Pilotos Aviadores mexi-
~ oanos estaban slendo considerados como empleados de conrhn
za, dsta desde luego, no dependia de las empresas, sino nds
bién do 1a que inspirsban en los usuarios por el trato y ol
buen serviclo.

Deberfan ms bién haber s1do considerados trabaja
dores aeronduticos, _

Y digé trabajadores, porque ellos estaban prestan
do un serviclo a las empreaas adrea, y si es clerto que no
contaban con un contrato de traba Jo, era deb:ldo precisamens
te a su arbitraria calificacidn de empleados de confianza,la
que no les permitfa celebrarlo.

Pero recordemos que: trabajador es toda personma fi
sicé. ‘que presta un serviclo dependiente o indepéndienta. Y-
©llos estaban p‘restando wn servicic a las empresss. Luego, =
la negactén del reglstro fue Injusta e Inconstitucional,

Pero todos sabemos que las compaﬂ;fas adrons eate.is
blecidas en nuestro pafs, estaban sontroladas por el impee=
riallsmo yanqui, y si fue negado el registro, se debld anto
todo a esa actitud servil que siempre que siempre habfa pa=
decido nuestro gobierno, Y con ello tambidn se pretsndfa -

proteger los turbios negoclos de funcionarios piblicos y de




polfticos demasiado influyentes. Por esta razén mds que todo,
considero que se les hmblese negado a los Pilotos Aviadores
mexicanos, ol derecho constitucional de asoclarse sindicalmen
te, en defensa d» sus propios intereses, -

Jurf{dicamente no habfa fundamento en esa negacién,
Puss al analizar la Constitucién Polftica de los Estados Uni
dos Mexicanos, nos encontrdmos en la I‘rgcci6n XVI de aparta~
do "A™ del art, 123, que dide; ® Tanto los obreros como los
omprestvzrioa' tendrdn derecho pars coligarse en defensa de -
sus respeétiios»—intereeés, formando sindicatos, asociacio-;—
nes profesionales, ’e‘tc.." Pr:l.ncip1§ que a todas luces esta~-
ba siendo pisoteado. '

| ' Pero el ex_xtonées Presidente de la Repiblica, Lic.
Adolfo 1dpez Mateos, en wna actitud revolucionapla, decide
en definitiva y acuerda reformar la Ley Federal del Trabejo,
incluyendo en wn Cap{tulo especial (XV Bis) todo lo relacig
nado sl trabajo de los tripulantes aeronfuticos, para que =
de esta forma quedaran debidamente protegidos los derechos
de esta clase olvidada.

Con 1a adhizién del Cap{tulo XV Bis & la Iey Fede
ral del Trabajo, se dislpan los obstaculos para el registro,
y despuds de mds de un afio de lucha, logran que la Secr,ftﬁ;-
rfa del Trabaio y Previsién Social inscriba su.sindicato.
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