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INTRODUCCION

Dentro de las tareas desarrolladas por el hombre para po
ner en marcha lo que, durante los Ultimos afios, se ha con
vertido en la mis eficaz manera de reducir las distancias
acercando los pueblos, uniendo las naciones y sirviendo
también como extraordinaria herramienta de trabajo para
faenas que, por su naturaleza, requieren ser realizadas
desde el aire; se plantea toda una serie de problemas cu
ya entidad juridica ha hecho necesaria la promulgacibn de
cbddigos y leyes especiales para su regulacién, asi como
la celebracién de numerosos convenios internacionales.
Estos complejos problemas; manifestados a traves de cues
tiones tan interesantes como: la soberania de los Estados
en el espacio aéreo, la condicién juridica de las aerona
ves, de la infraestructura aeroniutica y del personal ae
ronjutico como instituciones fundamentales que son, la
responsabilidad civil derivada de las operaciones aéreas
las situaciones de orden penal que pueden presentarse en
el curso de las mismas y la intervencidn del aparato ad
ministrativo del Estado en su desenvolvimiento; son las
nociones que, basicamente, hemos tenido en cuenta para la
elaboracidn de este trabajo, el que, bajo el titulo de :
" ASPECTOS JURIDICOS EN LA ACTIVIDAD AERONAUTICA", trata



de recoger y analizar los enfoques diversos que las legis
laciones, los tratados internacionales, la jurisprudencia
y la doctrina han ido dando a cada uno de ellos.

El estudio abarca en forma conjunta diferentes tdpicos del
Derecho Aeroniutico por resultar précticamente imposible
estudiar y dar a conocer en forma especial y aislada uno
cualquiera de tales aspectos; debido al casi absoluto des
conocimiento de la materia en nuestro medio, lo cual, de
seguro habria obstaculizado la comprensién de las ideas
que nos proponemos divulgar.

El referido desconocimiento de las peculiaridades juridi
cas en el quehacer aviatorio pudimos apreciarlo no solo

en quienes han puestd su intelecto al servicio del Dere
cho; sino también en aquellas personas cuya permanente ac
tividad las convierte en inevitables sujetos de las normas
de Derecho Aeronautico y, més alin, en los pasajeros y usua
rios de la aviacidn, ocasibnales destinatarios de dichas
normas, como resultado de encuestas y entrevistas realiza
das a abogados, aviadores, empresarios de aviacidn, con
troladores de trafico aéreo, etc., en lo que configurd un
paso previo a la elaboracidn de este trabajo; de ahi que
fuera necesario dar mayor amplitud y profundidad a las in
vestigaciones inicialmente proyectadas y un adecuado tra
tamiento al vocabulario propio de la aviacidn.

Hablando de la importancia del tema, destacamos el giro
que la aviacidén ha sabido darle a la historia de la huma
nidad y su actual papel de elemento integrador delos pue
blos; esto justifica que su regulacidén juridica sea de mu
cho interes, tanto para las personas que la hacen posible
como para todas aquellas que de algin modo se sirven de e
1lla.



En atencibén a lo anterior, nos proponemos con el presente
trebajo, fomentar el conocimiento de las condiciones juri
dicas a las que se sujetan las actividades aeronduticas
desarrolladas por el hombre y, sobre todo, sentar un pre
cedente, un punto de partida para futuras investigaciones
en este campo.

La escasez de material bibliografico especializado hizo
necesario acudir a las fuentes primarias de informacidn
para consui.tar el texto de los tratados internacionales
existentes en materia de aviacidn civil. Agi mismo, fue
ron consultados los cbdigos rectores de la materia a ni
vel interno, tanto de Colombia como de otros paises, ma
nuales especializados'no en cuestiones juridicas sino téc
nicas concernientes a la navegacidn aérea y su control
desde tierra, y conocidos textos de Derecho Civil, Penal
Constitucional, etc.

Finalmente, incluimos en este trabajo nuestras personales
opiniones, fruto de la observacién y el concimiento empi
ricamente adquirido al haber tenido oportunidad de desen
volvernos en el medio aviatorio. Dichas opiniones aparecen
como conclusitnes parciales, discretas recomendaciones, ©
como modesta critica constructiva, cargadas en algunos ca
sos, y asi lo admitimos, del atrevimiento propio de un in
quieto estudiante que aspira convertirsecen abogado.
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t. LA ACTIVIDAD AERONAUTICA Y EL DERECHO AERCNAUTICO

1.17. LA ACTIVIDAD ALRONAUTICA

T.1.1. Concepto y definicion. Aunque regularmente se
usan como sindénimos las expresiones, aeronfutica, aviaci
6n, aeronavegacién y actividad aeronfutica o aviatoria,
encontramos algunas diferencias entre ellas; trataremos
de establecer-estos conceptos que realmente s{ estan 1i
gados al de actividad aerondutica para luego definirla.

El vocablo aerondutica ha sido definido como la cinecia

o arte de la navegacibn aérea o de surcar el aire en cu
alquier miquina o aparato volante; considerando a la avia
cibén como un caso particular de la aeronfutica. Aviacidn
en cambio, se define como el conjunto de técnicas y acti
vidades conducentes a proyectarse el hombre por encima

de la superficie terrestre, y a dirigirse a voluntad en
todas las dimensiones del &mbito aéreo(1). Finalmente, na
vegacidn o aeronavegacidén es volar siguiendo un rumbo tra
zado con anterioridad, conociendo en todo el tiempo la po
sicibén aproximada(2).

Teniendo en cuenta las anteriores apreciaciones, encontra
mos que el término actividad aerondutica es mas amplio,
mas genérico, cobijando todo lo definido y otros concep
tos mas, Sin embargo, no encontramos, ni siquiera entre
los autores que hablan de actividad aerondutica, una defi
nicibén de ella, como tampoco la definen los manuales téc
nicos de aviacibn es por eso que ensayamos la siguiente
definicidén: La actividad aeronfutica es aquella labor hu
mana desarrollada en el espaclo aéreo, mediante la utili



zacidén de una aeronave, utilizando técnicas de aviacidn

y todos los quehaceres pr. vios o preparativos de un vue

lo realizados en tierra, los hechos y actos juridicos o

meramente técnicos ocurridos durante éste. Queda involu

crado en éste concepto todo lo concernientk a transporte
aéreo, trafico aéreo, asi como las actividades necesari

as para el funcionamiento de la infraestructura aeronu

tica.

1.1.2. Resefia Historica. Desde muy remotas épocas los
pueblos en sus mitos y leyendas nos hablan de nombres qie
sabian volar, pero la hist.ria se hizo esperar por mucio
tiempo, solo hasta 1505 se conocieron las investigaclones
aeronduticas de Leonardo De Vinci y su obra "Soul volo de
gli ucelli!, en la que hacia un detallado’ estudio de dina
mica de vuelo.

En el afio 1635 el inglés Hooke construyd y ensayé varias
méquinas voladoras; de ani en adelante siguieron muchos
intentos e investigaciones, mientras unos iban encamina
dos a volar en globos, aerdstatos y dirigibles, aportan
do experiencias acerca del comportamiento del aire, otros
independientemente, perfeccionaban, probaban y construian
planeadores, maquinas de vapor y, mas tarde, motores de
explosidén. Estos hombres, sin saberlo, etaban forjando el
mas ambicioso suefio humano de la época.

El primer vuelo con motor lo consiguié Herry Guffard vo
lando de Paris a Trappes en 1852. En 187¥, Enrico Flori
an conseguia elevarse del suelo con un helicéptero de va

por.

Luego de haber logrado el alemén Otto Lilienthal cierto
grado de perfeccién en los planeadores (1896), los herma

2!



20

nos Wright realizaron un exitoso vuelo en un planeador e
quipado con motor de explosidn.

En 1909, Bleriot cruzd el canal de la Mancha; y desde en
tonces se hicieron comunes las travesias maritimas. (3)

En el afio de 1914 estalld la Primera Guerra Mundial que
dié un gran impulso a la aviacién militar. El avién, que
en un principio solo se utilizd para reconocimiento de
las filas enemigas, fué equipado con ametralladoras, lue
g0 portaba bombas haciéndose necesario el uso de aviones
mas ligeros agiles y veloces que hicieron posibles en 1917
los bombardeos alemanes sobre Londres. Durante el perfodo
de paz entre la Primera y la Segunda Guerra Mundial 15 fa
bricacibén de aviones disminuy$ considerablemente pero au
mentaron las investigaciones en el campo de la mecénica,
la metalurgia, la quimica, la electrdnica y la aerodini
mica; todas tendientes a mejorar la aviacibén (4).

Llegada la época de los veilnte se comienza a dar importan
cia a la infraestructura aerondutica proliferando la cons
truccidn de aerddromos en muchas ciudades del mundo y se
realizd el primer vuelo trans-atlantico (Londres-New York)
en un avién monomotor piloteado por Charles A. Lindbergh.

En la década de 1los treinta el hecho relevante fué la cons
truccidn del famoso.avidn Douglas DC~3 que marcd una pauta
tanto en la aviacidn civil, como en la aviacibn militar;
siendo considerado como el mejor avidn construido por el
hombre. Hoy dia, 50 afios después, sigue volando.

En el afio de 1939, estalld el segundo conflicto mundial y
el mundo vid por primera vez los aparatos a reaccibn, sur
giendo desde 1942 los grandes ejércitos aéreos (6).

7



En 1945, el bombardeo atdémico de Hiroshima y Nagazaki po
ne fin a la guerra quedando definitivamente demostrado el
poder bélico de la aviacién militar(?).

Las dos guerras mundiales logran dividir la historia, no

solo de la aviacibn, sino del Derecho Aerondutico. Los a

vances obtenidos durante las dos guerras fueron impresio

nantes: comunicacibén aire-tierra, radar y todo tipo de ra
dioayudas, motores mas potentes, aparatos con mayor auto

nomfa de vuelo, etc.

Terminada la Segunda Guerra, tombé gran auge la aviacidn
comercial; se construfan grandes aeropuertos en las prin
cipales capitales del orhbe, continuando luego con la cons
truccibén de grandes y veloces aeronaves, verdaderos mons
truos del aire: Boeing 747 y 707, Concorde y Tupolev 105
y154 (8)..

En Colombia la actividad aerondutica comienza en 1916, al
formarse el Club Colombiano de aviacidn que realizd los
primeros vuelos con demostraciones en las principales ciu
dades del pais. Luego, se cred la Compafiia Colombiana de
Navegacibn aérea, volando entre Cartagena y Barranqqilla
y, mas tarde, a lo largo del Rio Magdalena; la existencia
de esta empresa fue bastante efimera a causa de los suce

. sivos y fatales accidentes ocurridos; fué sustituida por
la Sociedada Colombo-Alemana de Transporte Aéreo (Scadata)
que posteriormente se convirtid en Aerovias Nacionales de
Colombia (Avianca), constituyendo la compafiia de aviacion
comercial mas antigua de América y segunda en el mundo
Inicid operaciones con aviones Junkers F-13 el 19 de Octu
bre de 1920; afioc en que tambien empezaba para Colombia la
aviacidén militar(9(. Actualmente Colombia cuenta con la
FAC (Fuerza Aérea Colombiana), y esta dando inicio a la



24

aviacidén naval, precisamente en Cartagena con la Patrulla
Aerea Naval y su escuela de aviacidn.

1.1.3. Utilidad e iportancia de la aviacién. La impor
tancia que ha adquirido la aviacién es consecuencia direc
ta de la utilidad que ha demostrado, sobre todo, en las
Gltimas décadas. Ya nos referimos a la eficiencia gue pro
b8 durante los dos conflictos mundiales; ahora nos referi
remos a su gran utilidad en el campo meramente civil.

Las naciohes del mundo se han acercado gracias a la avia
cibn, las distancias qQue antes se cubrian en dias, hoy se
cubren en horas; y en zonas donde las condiciones geogra
ficas no permiten la construccidén de carreteras, su utili
dad es sorprendente. En nuestro pais, vemos como hemos a
cercado a nuestra Isla de San Andrés, y como hemos unido
a los Llanos Orientales con todo el territorio nacional.

Debe también destacarse la gran utilidad de la aviacidn

en casos de desastres sismicos, inundaciones y grandes ca

. lamidades; permitiendo trasladar hasta las zohas en desgra
cia todo tipo de medicamentos, alimentos, personal mddico

Y paramédico, asi como el transporte de heridos etc.

Igualmente debemos observar los grandes vollmenes de carga

trasladados por via adrea en unas pocas horas, sobre todo

- cuando la naturaleza de las mercancias requiere un trans
porte rapido. Para Colombia constituye importante fuente

de divisas la exportacidn de flores, que es posible gracias

a la aviacifn. La aviacién agricola es también de gran uti

lidad para el combate de plagas, asegurando la produccidn,

Esa utilidad, esa importancia demostrada, ha sido el motivo
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para que las naciones se preocupen por reglamentar la avia
cién de la mejor manera posible, construyendo todo un an
damio juridico en torno a ella y a las act1v1dades aeroné
uticas en general.

1.1.4. Diferentes modalidades de aviacidén. La aviaci
on, de acuerdo a los fines perseguidos presenta diferen
tes modalidades que constituyen toda una clasificacidn,ori
ginando regulaciones de tipo juridico especiales para ca
da una de ellas.

La primera y mas visible divisidn que podemos encontrar
es la de aviacidn militar y aviacién civil.

La aviacién militar no seri materia de nuestro estudio, por
tanto, las normas nacionales e internacionales que anali
zaremos hacen referencia expresa a la aviacidn civil. En
todo caso, la aviacibén militar es aquella constituida pa
ra la defensa de los Estados. Un concepto un poco mas ex
tenso es el de Aviacidn de Estado o aeronaves de Estado
que comprende a la aviacidén militar propiamente dicha o
fuerza aérea, la aviacidn naval, aviacidén aduanera y avia
cién de policia; sus regulaciones son muy especiales, Yy
excepcionalmente, durante operaciones en aerddromos civi
les, cumplen normas de aviacién civil, pero, ante todo, de
indole técnica .

La aviacién civil es la que esti al servicio de todas las
personas, no revistiendo carédcter militar.

La aviacibn civil puede ser comercial, que es la que se
dedica a la prestacién en forma onerosa, de servicios de
transporte aéreo, pudiendo ser de pasajeros, carga o mixta
¥, ademas, en una u otra forma puede ser de transporte aé

10
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reo regular o no regular; regular, el desarrollado por las
lineas aéreas sujetlndose a itinerarios y frecuencias Pre
viamente establecidos; no regular, el que se da en forma
ocasional, como ocurre con el llamado aerotaxi o charter

La aviacidn c¢ivil no comercial comprende operaciones aére
as que, aun pudiendo ser remuneradas, no reciben esta de
nominacidén y se dedican a tareas diferentes a la de trans
portar carga o pasajeros. Dentro de la aviacidn civil no
comercial encontramos la aviacidn recreativa o deportiva
difundida basicamente por aeroclubes; la aviacién de ense
Hanza, que tiene por finalidad dar instruccidn practica
por parte de las escuelas a los estudiantes de aviacidn
Existe tambien, la llamada aviacibén privada como modali
dad de la no'comercial; ¥, dentro de esta, a su vez, la
aviacidén ejecutiva. Otra forma de aviacidn, es la de tra
bajos especiales que, como su nombre lo indica, se dedica
a labores muy especializadas como la aviacibn agricola
fotogrifica, etec.. Finalmente, encontramos la aviacién a
crobltica, publicitari;, aviacién de demostracidn, etc.

Todas estas formas tienen regulaciones especiales atendi
endo & sus caracteristicas y a la trascendencia juridica
de ellas.

1.2. EL DERECHO AERONAUTICO

4
. 1.2.1. Evolucién histdérica. Todo acto humano, toda
conducta, toda actividad del hombre que sea capaz de en
gendrar consecuencias jurfidicas suele ser reglamentada
por este mediante normas que luego han de o ser aplicadas
e interpretadas por la Jurisprudencia y la doctrina. La
actividad aerondutica no podia, pues, sustraerse a este
designio. Es asi como nos encontamos ahora con gran can
tidad de normas reguladoras, pese a ser la aviacidn una
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actividad relativamente nueva.

En el Derecho Romano encontramos algunas normas referen
tes a la propiedad y utilizacidn del espacio aéreo que es
ta sobre el suelo y otras referentes al aprovechamiento
del aire; pero no podemos pretender ubicar en esta época
los origenes de nuestra materia, ya que, entonces no se
conocia ningln aparato ideado y construfdo por el hombre
que fuera capaz de desplazarse por los aires. Fué precisa
mente la invencidn y perfdccionamiento de aparatos volan
tes 1o que didé origen al surgimiento de todas estas dis
posiciones que en este momento nos ocupan.

Cuando la aviacidn daba sus primeros pasos, O mejor, sus
primeros vuelos, no podia haber normas reguladoras de al
g0 que era desconocidos. Las Gnicas leyes tomadas en cuen
ta entonces eran leyes fisicas como la de la gravedad.

Desde los primeros intentos humanos por volar, desde que
nacen las primeras disposiciones reguladoras, hasta nues
tros dias, consideramos la historia de la aviacidn y del
Derecho Aerondutico dividida en tres &pocas.

El primero de esos periodos comienza con los primeros in
tentos humanos por darse al aire, que originaron la expe
dicidén de algunas normas de aplicacidén poco general. Doc
trinariamente se tiene como la primera obra conocida rela
cionada con los problemas juridicos derivados de la nave
gacidén aérea, la obra escrita por el estudiante de la Uni
versidad de Francfort-Sur-Order, Jean Etiene Dank, como
tesis de doctorado; intitulada "De Juris Princips Aereo"
escrita en el afio de 1768 (10). Entre las primeras normas
reguladoras de estos temas se menciona la ordenanza dicta
da en 1784 por el prefecto general de policia de Paris

12



Juan Pedro Lenior; prohibiendo los ascensos en globo sin
previa autorizacidn, cuando utilizaran combustidén de ma
terias inflamables, ocasionando peligro para las poblacio
nes y centros de cultivo (12).

Ordenanzas como esta se siguieron dictmando para reglamen
tar el uso de globos y aerdstatos, pero todas en forma muy
aislada.

El primer gran avance en materia de Derecho Aerondutico
se registrd con ocasidn del "Congreso Internacional de
Aerondutica", en Paris en el afio de 1899; aqui se analizd
la urgencia de crear normas sobre responsabilidad aeroni
utica yaccidentes de aviacidn, credndose una comisidn per
manente de aeronfutica civil con caricter internacional

Durante la primera década del siglo XX, se realizaron di

versos congresos en Paris, Milén, Bruselas, etc., en los
que se trataron problemas aeronduticos, unos con carécter

o, P e g
técnico y otros, con caricter juridico; entre tanto, los
juristas se interesaban en estos menesteres, surgiendo di
versas corrientes doctrinarias.

En 1910 se reunid en Verona el Congreso Juridico Interna
cional para la navegacidn aérea con cardcter privado,apor
tando interesantes principios sobre régimen juridico de
la atmbésfera y el aterrizaje de aeronaves.

En el afio 1911, se crea el Comité Juridico Internacional
de aviacidn; sefialandp principios generales de aviacién

circulacidn aérea, nacionalidad y matricula de aeronaves
reparacidn de dafios causados por aeronaves, y propiedad

del espacio aéreo. (13)
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La culminacibén de esta primera etapa llega con el adveni
miento de la primera conflagracidén mundial, sirviendo es
ta como punto de transicidn con la siguiente. Luego de los
avances obtenidos la primera guerra estancd el desarrollo
del incipiente Derecho Aerondutico; pero de la misma for
ma, empujd vertiginosamente las técnicas aeronduticas y

a la aviacudn, no solo como medio de defensa, sino tambien
como medio de transporte,.

La terminacidn de este primer conflicto es entonces, lo
que di origen a la segunda etapa del Derecho Aeronéutico
que se caracterizd por tener mas trascendencia internacio
nal que la anterior. La blisqueda de la pacifica conviven
cia de los estados dib origen a varios tratados que, como
es obvio, no podian descuidar 1o concerniente a la avia
cidn, que ya habia demostrado su gran utilidad e importan
cia durante la guerra, a la vez que era ya mas tecnifica

da. En estos momentos se hizo notoria la necesidad de en

cuadrar juridicamenge a la aeronave, no como elemento de
v - I3 -

guerra, sino como medic esencial de transporte.

En opinidén del profesor Barrera Barraza, "Este hecho de
la terminacibn de la guerra, es para nosotros el que mar
ca el nacimiento juridico del Derecho Aéreo como una de
las ramas del Derecho Yositivo. E1l Tratado de Versalles
( 28 de junio de 1919), recoge normas no solo sobre Dere
cho de Guerra, sino sobre aviacidn civil, y les concedia
( Sic) a las potencias aliadas la libertad de vuelo y a
terrizaje o acuatizaje en el territorio y mar territorial
respectivo de los paises v eclnos, lo mismo que el uso de
los aeropuertos abiertos alli al -trdfico plblico; y algo
mas que consideramos de importancia:incluia el beneficio
de la clausula de la nacidén mas favorecida para el trafi
co aéreo comercial' (14). Tambien se impuso & los vencidos

1



en este tratado, clausulas tendientes a evitar el empleo
militar de sus aeronaves.

En el mismo afio de 1919, se realizb en Paris la reunién
que dié paso a la Convencidn Internacional de Navegacidn
aérea (CINA), constituyendo la primera carta orginica in
ternaéional, reglamentaria de la actividad aeronéutiga.
Esta Convencibn, suscrita inicialmente entré 26 Estados
mantiene su vigencia con treinta y ocho Estados suscritos
y se inspirb en los principios de reconocimiento a la so
beranfa de los Estados contratantes sobre su espacié aére
0o, determinacién de la nacionalidad de las aeronaves, y
el de derechos y libertades para los Estados, teniendo en
cuenta la soberania sobre su respectivo espacio aéreo y
las facilidades de su uso para las aeronaves de otros Es
tados signatarios.

Posteriormente, los principios anotados, con ligeras va
riaciones, inspiraron otras organizaciones como la Comi
s5ibn Iberoamericana de Navegacidn Aérea (CIANA); sirvien
dis, como modelo para la redaccién de algunos cbdigos aero
niuticos nacionales. |

Los paises de América, que se hablan mantenido al margen
de la labor integradora de la nueva disciplina jurfdica,
daban ya sus aportese. La IV Conferencia Panamericana so
bre aviacidn comercial fue una muestra de ello, como lo
serfa mucho después, en.el seno del Grupo Andino, las
Conferencias Regionales de Aviacién Civil (CRAC).

En el afio de 1925 se realizd en Paris la Primera Conferen
cia internacional de Derecho Privado Aéreo, dando lugar a
la creacién del Comité Internacional Téénico de Expergos
Jurfdicos (CITEJA), para luego transformarse en el comi
té jurlidico de lo que habria de ser la Organizacibn de A
viacibén Civil (OACI). La incesante labor del CITEJA, ori
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gind muchos proyectos e inspiré convenios como el de Roma
en 1933, sobre dafios a terceros en la superficie, sobre
embargo preventivo de aeronaves; y el de Bruselas en 1938
sobre asistencia y salvamento de y por aeronaves en el mar

Simultaneamente con estos evento s nacen y se perfeccio
nan algunas normas aeronfuticas nacionales; destacéndose
la Air Navigation Act., de Inglaterra (1926), el Decreto
Real Italiano (1922), la Ley Francesa de Navegacién Aérea
(1924), La Ley Alemana de Navegacidn Aérea (1922),1a Bir
Comerce Act., de Estados Unidos (1926), el Reglamento Ge
neral de Navegacidn Aérea, Cuba (1928), el Reglamento de
Navegacién Aérea de Portugal (1930), el Decreto con fuer
za de ley, sobre navegacibén aérea de Chile (1931), la Ley
de Aviacidn Civil de Colombia (1938), y el Cédigo de le
gislacidén Aeroniutica de Uruguay (1942).

Sin embargp, las caracteristicas de la aviacién y las que
tomaba el Derecho Aeronédutico hacfan imperiosa la unifi
cacibn de las legislaciones, cOsa que en esos momentos,
se hacia dificil, porque las naciones del mundo, para es
ta fecha, se lanzaban a la guerra, Segunda Guerra Mundi
al, la historia se repite y, con la guerra, termina el se
gundo periodo del desarrollo del Derecho Aerondutico, co
menzando asi el tercero de ellos, que se prolonga hasta
nuestros dias,

Iniciamos ahora el estudio del tercer y Gltimo periodo
del Derecho Aeroniutico.

Al igual que la primera, la segunda conflagracidn mundia%
acarred consecuencias juridicas para la aviacién el pro
fesor Bauza Araujo nos lo explica de la siguiente forma
"La terminacién de la Segunda Guerra trajo consecuencias

16
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juridicas en el &mbito aeroniutico, siendo antecedente in
mediato de la realizacidén de la Conferencia de Chicago en
el afio 1944, la cual marcd en la historia del Dereclio Ae
ronjutico un hito tanto o mas importante que el configura
do por la Convencibén de Paris de 1919, surgid aqui el nu
cleo de la primera organizacibén efectiva a nivel mundial
de aviacidn comercial y el sistema universalmente acepta
do para llegar a la seguridad del vuelo y a la uniformidad
en las pricticas de aeronavegacidn, y las bases para futu
ros entendimientos en materia de otorgamiento de derechos
de tra&fico, que fueron complementadas por clAusulas del
convenio de Bermudas, firmado en 1946 entre los Estados
Unidos e Inglaterra, las cuales sirvieron, a su vez, de
modelo para muchos convenios bilaterales posteriores'" (15)

Desde 1944, afio en que se firmb§ la Convencidn de Chicago
Tomé mas velocidad la evolucidédn de esta rama del derecho;
ya existian suficientes elementos, tanto doctrinarios co
mo normativos, para considerar que realmente se habfa in
tegrado una nueva rama del saber juridico, el Derecho del
Aire. Con posterioridad a esta fecha se han realizado im
portantes conferencias internacionales § se firmaron con
venios tales como: la Conferencia de Ginebra (1948), el
Protocolo de Roma (1952), el Protocolo de la Haya (1955)
el Protocoleo de Guadalajara (1961), el de Tokio (1963) so
bre infracciones y delitos a bordo de las aeronaves, Pro
tocolo de Buenos Aires (1968), la Conferencia de la Haya
(1970) para la represidn del apoderamiento ilfcito de ae
ronaves y, acercandonos mas a nuestros dias, encontramos
el Protocolo de Montreal (1975), la Conferencia Interna
cional de Derecho Aerondutico para reformar el Convenio
de Chicago de 1944 y el anexo nlmero 18, para reformar
tambien a dicho Convenio,en materia de transporte por via
aérea de mercancias peligrosas en 1982.

17



En el campo privado contribuyeron para la formacidn de
esta nueva maferia, varios organismos, destacéndose el Co
mité jurfdico Internacional del Aire, creado en Paris; el
Instituto de Derecho Internacional y, sobre todo, la Aso
ciacidén Internacional de Transporte Aéreo (IATA) redactan
do las condiciones generales de transporte, incorporadas
a los reglamentos generales por las empresas a 105 pasa
Jjeros y equipajes, asi como numerosas reglamentaciones

en materia de transporte aéreo, sin perjuicio de su inter
vencidén en la fijacién de tarifas aéreas.

Durante este proceso tan heterogéneo que acabamos de ver
se han perfeccionado las instituciones del Derecho Aéreo
se hanprecisado conceptos y eliminado defectos; no obstan
te, consideramos que el proceso debe continuar, todas las
ramas del Derecho estan en permanente evolucién y, sobre
todo, deben aclargrse algunas dudas como la del problema
de la autonomfa del Derecho aerondutico, es preciso, tam
bien delimitar mejor su campo de accidén, para hacer mas
merecedero el sitial que hoy ocupa en el congunto de las
disciplinas juridicas.

1.2.2. Concepto y Denominacidén. EL concepto de Dere
cho aerondutico esté ligado a su contenido, por lo tanto
solo al precisar este 0ltimo , sabremos que estamos en
presencia de aquel. Teniendo en cuenta que esta rama del
Derecho comprende todo 1o concerniente a la actividad ae
ronautica, que ya hemos definido, incluyendo espacio aé
reo, infraestructura aerondutica, aviacién y todas las
demas instituciones que le son propias, diremos, por aho
ra que el Derecho Aerondutico, es la rama del Derecho gue
se ocupa de estos temas,

En cuanto a las denominaciones que se le han atribuido a
esta rama del saber juridico, encontramos que la was usu
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al es la de Derecho Aerondutico, pero resulta algo res

tringida ya que literalmente se refiere a las normas ju

ridicas que regulan la aerondutica, dejando por fuera o

tros aspectos que no son aerondutica precisamente, al me
nos en el estricto sentido de la palabra, teniendo en cu
enta la definicidén que de aerondutica se ha dado.

o

P

Tambien resulta bastante conocida la denominacidén de De
recho Aéfeo o Derecho del Aire. Parece, con esta denomi
nacibén, que se estudiara solamente el régimen juridico
del espacio aéreo y las relaciones juridicas que se dan
en el aire; qué decir entonces de las relaciones juridi
cas conexas que se dan en tierra?

La denominacién de Derecho aviatorio, que tiene su origen
entre los italianos, "DIRITTO AVIATORIOQ", parece estar
mas a tono con esta materia, su contenido y su naturale
za, aviatorio, denota actividad; y es, precisamente, es
ta actividad, este dinamismo, lo que caracteriza a esta
ciencia. Ambrosini toma muy en cuenta este cardcter de ac
tividad al hablar del Derecho Aviatorio y desctribirlo co
mo ",..la rama del Derecho que estudia la calificacién y
regulacién de todos los factores esenciales de ka activi
dad aviatoria." (16)

Se concluye, entonces, que lo mas importante para estable
cer un concepto y darle una denominacidén es la catividad
que se desenvuelve a través del espacio aéreo mediante la
utilizacién de una aeronave y una infraestructura aeroniu
tica, y otras actividades conexas, originando todas ellas
consecuencias juridicas, atendiendo lo cual podriamos in
cluso hablar de Derecho de la actividad aviatoria o aero
ndutica. Pero pese a todo lo anterior, no podemos desco
nocer el eco que han hecho, al menos en los paises hispa
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noparlantes, las denominaciones de Derecha aéreo ¥ Dere
cho aeroniutico.

1.2.5, Definicibén. E1 Derecho Aéreo ha sido definido de
muchas maneras tomando en cuenta, tal como hemos observa
do al tratar de ubicar su concepto, su contenldo Y su canm
po de accidn. N

E. Hamilton, citado por el profesor Barrersa Barraza, lo
define como "...aquel que comprende todas las relaciones
juridicas derivadas por la navegacién aérea y en particu
lar por el transporte aéreoc." (17)

Tapia Salinas dice que es "EL conjunto de normas que se
refieren a la navegacidn aérea y problemas con ella rela
cionados™. (18)

M. Lemoine, citado por el doctor Bauzé Araujo, nos trae
la siguiente definicidén, "Es la rama del Derecho que de
termina y estudia las leyes Y reglas juridicas que regla
mentan la circulacién y utilizacién de aeronaves!. (19)

A las definiciones citadas criticamos la excesiva impor
tancia dada a la navegacién , circulacién y utilizacidn
de aeronaves, descuidando otro tipo de relaciones juridi
cas que, siendo reguladas por el Derecho aeronautico, no
guardan una relacidn estrecha con la navegacibn, con la
circulacidén ni con la utilizacidn de aeronaves; sucede
que estos no son sino algunos de -los aspectos estudiados
pPor el Derecho Aerondutico, ademas son ellas nociones de
masiado exactad que no admiten otro significado ni inter
bPretaciones extensiﬁas.

Teniendo en cuenta que, de conformidad con el Cédigo Ci
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vil Colombiano, a las palabras técnicas o artisticas de la
ley debemos dar el sentido que le dan quienes profesan di
cho arte o ciencia. Veremos algunas definiciones de estos
términos.

ELl coronel de aviacién y piloto de transporte Alfredo Nie
derhetmann en su obra "Aviacibn Aplicada" define la nave
gacidn aéfea como ",.., la ciencia que nos permite orien
tar una aeronave para trasladarse de un punto a otro de
la superficie terrestre a lo largo de un curso predeter
;minado". (20)

El manual de aviacidén de la Intenational American School
dice que "En aviacidn, el término navegar significa volar
habiendo trazado con anterioridad un rumbo y un destino
determinados" y agrega, ''para navegar se debe conocer en
todo tiempo la posicidn aproximada o ser capaz de deter
minarla en el momento en que se desee", (21)

Y, hablando de navegacidén maritima, el capitin de fragata
Victor J. Meneclier dice gie la navegacidn es la ciencia
que tiene por objeto ver estos dos problemas fundamenta
les para el marino: a) dirigir un buque hasta el punto de
destino y b) situarlo en el mar (determinar el punto)".(22)

Corroboran estas definiciones lo antes dicho, es un con
cepto muy preciso que no admite que se entiendan inclui
dos en &l otros aspectos de la actividad aerondutica; y
los "problemas con ella relacionados", obviamente con la
navegacién, no podrian ser otros que los de orden técni
co como desorientacidén y pérdida de una aeronave, fallas
en los instrumentos de navegacidn,gondiciones meteorold
g8icas adversas que obligan a variar el rumbo etc., desde
luego, estos problemas pueden tener relevancia juridica
y estar incluidos en normas asroniuticas, pero esque hay
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muchos otros problemas inherentes a la actividad aviatoria
que no quedan incluidos en la definicidn de Derecho Aero
nautico cuando tomamos a la navegacidén como eje de la de
finicidn.

En similar imprecisidn conceptual incurren quienes, para
definir el Derecho Aerondutico lo limitan a la circulacibn
de aeronaves y su utilizacidén. Sin ahondar mucho en el con
cepto de circulacidn, por ser materia de posterior estu
dio, diremos que, en un sentido resiringido, es, sencilla
mente, volar en circulos; y en un sentido mas amplio, es
el simple desplazamiento a través del aire. No podemos ni
pensar que el Derecho Aeronfutico se limita a regular el
desplazamiento en el aire de aeronaves y su simple utili
zacidm, a propdsito de la utilizacidn, recordemos que hay
instituciones del Derecho Aerondutico que poco tiene que
ver con la utilizacidén de aeronaves.

De otra parte, los sujetos de Derecho para el Derecho Ae
rondutico son muclios: pasajeros, personal aerondutico de
aire y de tierra, personas juridicas dedicadas al trans
porte aéreo, etc., en tanto, que los sujetos de las nor
mas que regulan la navegacidn solo serian quienes navegan
es decir, los tripulantes de la aeronave.

Muy atinada es, en cawmbio, la definicidn dada por el maes
tro Ambrosini, quien lo define como "... la rama del Dere
cho que estudia la calificacidén y regulacidn juridica de
todos los.'factores esenciales de la actividad aviatoria

0 sea, el ambiente en que ella se organiza y desenvuelve
(espacio situado arriba de la superficle terrestre y esa
parte de la superficie especialmente dedicada a tal acti
vidad que se suele llamar "infraestructura"), el medio o
vehiculo con que tal actividad se pone en acto (avidn o
cualquier mAguina volante de cualquier especie que sea)
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el personal especializado que sirve para conduccidn, y mas
genéricamente para su preparacidn o uso (gente del aire)
asi como las relaciones juridicas (plblicas o privadas, na
cionales o internacionales) a que da lugar Za mencionada
actividad". (23)

1.2.4. Fuentes del Derecho Aeron&utico. El estudio de
las fuentes del Derecho es de suma importancia para cada
Adrea en particular del ordenamiento juridico; estas fuen
tes presentan caracteres nacionales e internacionales; pfi
blicos, privados; formales y reales, que han dado lugar a
algunas clasificaciones de ellas. Veamos entonces de que
manera el Derecho aviatorio se sirve de estas fuentes

le2.441. La doctrina, considerada como una de las lla
madas fuentes subsidiarias con caricter internacional; en
realidad no es una fuente creadora de Derecho, como nos
1o explica el doctor Bauza Araujo, pero ejerce una gran
influencia al sefialar pautas y principios muchas veces te
nidos en cuenta cuando se redactan normas positivas. Re
sulta imposible desconocer la labor de algunos autores en
forma independiente, y la gran influencia de algunos orga
nismos con carédcter privado, especializados en el estudio
de esta ciencia, comocel Institutd Latinoamericano de De
recho Aerondutico y Espacial.

1.2.4.2. La jurisprudencia, la importancia de la ju
risprudencia como fuente del Derecho Aeronfutico va en au
mento en forma paralela al incremento de la actividad a
viatoria. Existe una relacidén intensa entre ambos, como
se nota en los paises de una actividad aviatoria mas in
tensa, como los Estados Unidos, Francia, Alemania e Ingla
terra. Los tribunales se ocupan de problemas como el de
la responsabilidad aeroniutica, aviacidén agricola, trans



porte aéreo, etc (24). Pero hay un hecho curioso en todo
~esto; y es que la naturaleza misma de la actividad aero
ndutica es tal que, a causa de su excelente organizacidn
en muchos casos no hay que acudir a los estrados judicia
les para solucionar los conflictos, ya que los responsa
bles de ella no suelen incumplir, y, cuando lo hacen, re
conocen y asumen las consecuencias en forma casi inmedia
ta; esto, amén del seguro aerondutico que, con su obliga
toriedad conduce a la eficaz zolucidén de muchas controver
sias.

1.2.4.3. La costumbre como fuente,la costumbre como

norma juridica originada en la repeticién de actos de una
manera uniforme y con cierta duracién (25), no ha podido
hechar raices aln en el Derecho Aeronfutico, ya que de u
na parte, no ha transcurrido el tiempo suficiente para que
se tenga como tal, por ser la actividad aviatoria relati
vamente incipiente y, sobre todo, porgue las précticas o
usos no se han repetidoen forma bastante. Sin embargo,con
el correr del tiempo, vemos que ya se repiten algunas, que
en el futuro entraran a formar la costumbre como una ver
dadera fuente de Derecho Aeronfutico.

1.2.4.4. La ley, la palabra ley suele interpretarse
en tres sentidos. En sentido restringido, es la norma ema
nada del poder legislativo con caricter de tal; en senti
do amplio, es el Derecho escrito, y en sentido amplisimo
designa toda norma juridica establecida en forma delibe
rada y consciente (26).

Para este estudio tomaremos en cuenta la primera interpre

tacidn enunciada, § sea, la restringida. Generalmente la
ley es la mas importante fuente de Derecho. En Colombia
con cardcter de ley aerondutica encontramos el cbdigo ae
rondutico nacional, consagrado en el libro quinto, parte
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segunda del C6digo de Comercio; la leyde aviacién civil
nacional (ley 89 de 1938) y ademas existen los tratados
internacionales ratificados que constituyen leyes de la
Repliblica.

1.2.4.5. Los tratados internacionales, acabamos de
ver el caracter de ley del que gozan los tratados inter
nacionales ratificados, ellos constituyen importante fuen
te de normas aplicables; habiendo inspirado la mayoria de
los cbdigos nacionales de aviacién civil(27).

1.2.4.6. La norma técnica, no suele ser tratada de ma
nera especial como fuente de Derecho, tal vez porque ella
suele manifestarge en normas internacionales, leyes, e in
cluso en resoluciones provenientes del organismo especia
lizado de aviacidén civil; su aplicacidn y la exijibilidad
de su cumplimiento corresponde precisamente al persbnal
especializado. Su incumplimiento, por supuesto, origina
consecuencias juridicas de cardcter civil, penal, etc.,
inherentes, todas ellas, al Derecho Aeroniutico.

1.2.5. Los Cédigos Aeronduticos. Toda codificacidn es
beneficiosa, ya que facilita el conocimiento de las normas
su observancia y su correcta aplicacidn; en derecho aero
nédutico adquiere caracteres de perentoriedad y no solo en
lo que atafie al Derecho positivo de un pais determinado
' sino en cuanto se refiere a.la uniformidad de normas res
pecto a las demas(28). Los paises del mundo, con el fin
de regular su actividad aviatoria, han expedido cédigos
aeronfuticos inspirados en los principios universales que
consagran los tratados y normas internacionales.

La denominacién de estos textos es muy variada, no obede
ce a un criterio uniforme; "Ley de tr&nsito aéreo" se lla
ma en Ecuador, 'Ley de aerondutica civil" en Perf, 'Ley
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sobre navegacidn aérea" se llama en Espafia y Chile, ncédi
go del aire" en Brasil, "Cdigo aeronfutico" en Argentina
(29). Sin embargo, la finalidad es la misma, agrupan en
un cuerpo legal (nico y armdnico équellas normas gue se
refieren a la aeronidutica civil.

La labor aislada por parte de los estados expidiendo y co
dificando normas de aviacidén civil, no es la mejor manera
de reglamentar la actividag aviatoria, dado el caricter
internacional que muestra la sola aviacidn, carfcter este
que ha transmitido al Derecho Aeroniutico.

Los juristas iberocamericanos, conscientes de la necesidad
que venimos apuntando y, adelantidndose a la necesidad gque
ha de presentarse en plazo muy perentorio, han emprendido
la gran tarea de promulgar un cddigo adreo latinoamerica

no, proyecto ya muy cuajado aunque solo dentro del marco

doctrinal y cientifico, sin valor legal positivo afn.

En Colombia.len sido expedidas dos codificaciones en mate
ria aeronidutica, la primera de ellas en el afio 1938, cono

cida como Ley de Aviacidn Civil, expedida mediante la Ley V//

89 de 1938; y la segunda, incorporada al Cédigo de Comer
cio en el 1bro 5 parte segunda (navegacidn aérea).

1.2.6. Naturaleza Jurfdica del Derecho Aeron&utico.
Generalmente, cuando se estudia la naturaleza juridica de
cualquiera de las ramas del Derecho Positivo, se toma co
mo principal punto de referencia el tipo de normas predo
minante en dicho ordenamiento; esto suele conducir a la
conclusidn de que se trata de una rama del Derecho priva
do o del Derecho Plblico, interno o nacional, adjetivo o
sustantivo, etc., con el Derecho Aviatorio sucede que in
corpora normas de Derecho Internacional Pliblico, citando
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entre ellas las contempladas en los tratados internaciona
les acerca de la soberania de los estados en el espacio aé
reo; contiene tambien el Derecho Aeroniutico, normas de De
recho Internacional Privado, como las referentes al respeto
por parte de los estados, de los derechos adquiridos sobre
las aeronaves. De la misma forma, encontramos en el Derecho
aviatorio normas de Derecho PUblico interno, tales como las
que organizan la infraestructura aeroniutica,o incluso nor
mas penales, como las normas sobre ilicitos a bordo de las
aeronaves; de Derecho Privado interno hay unas normas que
revisten cardcter civil, y otras de corte mercantilista, ci
tando entre ellas las atinentes al régimen de propiedad de
las aeronaves y las que hablan de las sociedades de dicadas
al transporte aéreo respectivamente.

Concluimos, dadas las divereas manifestaciones normativas
Del. Derecho Aviatorio, que se trata de una modalidad sui

generis del Derecho que no puede encasiillarse ni en el De ///

recho Internacional pGblico, ni privado; tampoco es posi
ble tenerlo Gnicamente como Derecho privado o Derecho pl

blico interno, y, mucho menos, como una desmembracién de

alguno de ellos. '

1.2.7. Caracteristicas. Nos referimos ahora a los ras
gos predominantes del Derecho Aerondutico que han servido
para identificarlo entre las otras disciplinas juridicas
y de paso diferenciarlo de ellas., Las caracteristicas mas
sobresalientes son: caricter internacional, dinamismo, in
fluencia del hecho técnico, reglamentarismo, tendencia a
la uniformidad y autonomia.

Su caradcter internacional surge de dos hechos fundamentales

uno de indole histérica, y otro en razén del medio donde
se deésarrolla. En efecto, histdricamente el Derecho Inter
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nacional aéreo ha antecedido casi sin excepcidn a2l Dere
cho Nacional aéreo. En nuestra legislacién, no solo acuer
dos y convenios internacionales han precedido nuestras re
glamentaciones, sino que por expresa invocacidn del art. 1
de la Ley 7a de 1944 que se refiere al proceso automético
de incorporacidén del Derecho internacional al Derecho In
terno, se incorporan literalmentd textos internacionales
en nuestros ordenamientos. El segundo hecho es una conse
cuencia del medio natural donde se desarrollan las activi
dades propias del Derecho Aéreo; de aqul surge precisamen
te la necesidad de principios internacionales que regulen
los vuelos que atraviesan la frontera de varios estados y
aclaren los problemas de jurisdicciédn que puedan presen
tarse.

El Derecho Aeronfutico es dindmico porque es una ciencia
Joven que, pese & haber logrado cierto grado de madurez
estd alm en plena evolucibn, logrando cada vez mayor per
feccidén que implica una constante metamorfosis de sus ins
tituciones. Por otra parte, la aviacidn en si misma ¥y sus
actividades conexas experimentan una constante evolucidn
Al variar el hecho técnico, surgem nuevas modalidades en
materia de seguros que deben adaptarse a los objetos ase
gurados, nuevos rlesgos y eliminacidén o disminucidén de al
gunos al haber mejores y mas sofisticadas.formas de con
trol desde tierra, naves mas seguras, etc., en materia de
contratos, van surgiendo nuevas formas al ir surgiendo
nuevas modalidades de aviacidn; asi{ como tambien nuevas
modalidades delictivas con ocasidn de la actividad avia
toria.

El Derecho Aerondutico es un reflejo de la técnica avia
toria y su evolucién, en razdén de 1lo cual el hecho técni
co se hace sentir, en este campo, mas que en cualquier

otra materia juridica, opina el doctor Bauza Araijo y a
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grega "La aerostacidén, con su particular forma operativa y
luego la aviacidn convencional, fueron requiriendo Yy origi
hando nermas juridicas en consonancia con sus caracterfsti
cas técnicas mas sobresaliqntes. Dichas normas se fueron mo
dificando, en gran parte debido a los requerimientos opera
tivos y particularidades de Nuevas aeronaves y de su mayor
peso y velocidad" (30). Esta influencia se hace notoria en
las constantes enmiendas de la OACI Y sus 18 anexos al Con
venio de Chicago con caracter técnico-juridico, que han se
guido paso a paso la evolucidén del hecho técnico.

Las naciones del mundo son conscientes de los peligros que
entrafiarla carencia de una reglamentaciédn capaz de pfopiciar
el control al trafico de aeronaves; es por ello que se han
empefiado en establecerlas facilitando dicho control, evitan
do riesgos para la vida de tripulantes’y pasajeros, asi co
mo posibles abusos por parte de explotadores de transporte
aéreo, estableciendo ademas, responsabilidades y sanciones.
Las opiniones de los autores a cerca del reglamentarismo co
mo caracteristica del Derecho Aeronfutico son uni formes; pe
se a ello, entendemos que éste no incumbe al Derecho Aeroniu
tico, sino a la actividad aerondutica por ser ella la que
necesita de las reglamentaciones que, precisamente le impo
ne el Derecho Aeronautico,

La tendencia a la uniformidad del Rerecho Aeronautico es con
secuencia del caracter internacional de 1la actividad aviato
ria y del Derecho Aviatoric. Al atravesar en pocas horas una
aeronave el espacio aéreo perteneciente a varios Estados, y
consiguientemente estar sometida a diversas soberanias, hce.
necesario que las normas reguladoras aplicables en cada uno
de esos Estados sean uniformes y observen los mismos princi
pios. En atencibén a esto, los convenios internacionales Yy en
especial los de Varsovia/1929 y Chicago/194%, han fijado pau
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tas internacionales que son seguidas de cerca por las le
gislaciones internas de los Estados, amén de los intentos
por lograr cbdigos internacionales; como el Proyecto de
c8digo Latinoamericano de Derecho Aeroniutico.

En cuanto a la autonomfa como caracteristica del Derecho.A
éreo, es menester anotar lo mucho que se ha discutido al
respecto, llegando incluso a ponérsela en duda; sin embargo
a medida que esta nueva rama del derecho va evolucionando,
esta caracteristica se va haciendo mas notoria, gozando dia
a dfa de mayor aceptacidn entre los doctrinantes. Se ha te
nido en cuenta, entre otros, el hecho de servirse el Derecho
fAeronéutico de nociones que conocemos como propias de otras
disciplinas juridicas. No obstante, entendemos; como acerta
damente nos 1o explica el doctor Bauza, que "EL Derecho es
uno, constituyendo una unidad, No existe ningin Derecho ver
daderamente auténomo en el sentido genérico de la palabra"
(31)s Ambrosini en este sentido opina que: "La unidad del
Derecho o unidad de la ciencia juridica no excluye la auto
nomia de algunas de sus ramas" {32). Otros autores sugieren
varios requisitos para congiderer la autonom{a de una rama
del Derecho, agregando qué el Derecho Aviatorio no se cifie
a ellos; estos requisitos son: autonomfa cientifica, autono
mia legislativa y autonomfa didactica (33). Nosotros agrega
riamos alos anteriores la autonomia procesal.

En efecto, es cisrto que el Derecho Aerondutico no se ciifie
estrictamente a estos requisitos, pero debe entenderse que
ellos no pueden tomarse como criterios absolutos, ya que cual
quiera de las ramas del Derecho podria encontrarse en idénti
ca situacién sin que por ello dudiramos de su autonomfa. En
lo que atafie a la autonomia legislativa, para el Derecho del
Aire ella resulta indiscutible; a fé de ello miremos la grén
cantidad de leyes generales de aviacidn civil y de cddigos a
eronduticos. Un poco mis discutida ha sido la llamada autono
mia didactica, la que en ltimo caso, depende de los sistemas
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académicos empleados por las facultades de Derecho en ca
da pais. En cuanto a la autonomfa cientifica la discusién
se ha planteado a la luz de dos corrientes doctrinarias:
la- autonomista y la no autonomista, La primera, encabeza
da por el maestro Ambrosini, scstiene que la novedad orgé
nica de la materia, la plenitud, la completividad de la
disciplina y la especialidad de sus principios integran
un todo completo (34).

En cuanto a la autonomfa procesal del Derecho Aviatorio es
muy poco 1o que se ha discutido; pero puede, realmente, ob
servarse que no existen principios uniformes y propios dkl
Derecho Aeronfutico que inspiren sus procedimientos judicl
ales, ni mucho menos una jurisdiccibén especializada, o al
menos Unica que dirima los conflictos que se plantean, La
Convencién de Chicago atribuyd al Consejo de la OACI el co
nocimiento de las controversias que surjan como cohnsecuen
¢ia de su aplicacidn o la de sus anexos (35)s A nivel in
terno, los Estados en general, no contemplan una jurisdic
cién aeronfutica; conociendo, como veremos al final de es
te estudio, algunos asuntos los jueces penales, otros los
jueces civiles, otros mediante intervencidn de la juris
diccién contencioso administrativa, etc. AGn as{, esto no
conlleva mayor dificultad, ya que, es préctica en muchos
paises el asignar determinados asuntos especializados del
Derecho a jueces que conocen de materias afines.

Concluyendo, diremos que, no teniendo un caracter absoluto
los criterios esgrimidos para negar la autonomfa al Derecho
Aeronfutico, no podemos entonces rechazarla.

1.2.8. El Derecho Aerondutico y las Otras Disciplinas
Jurf{dicas. A estas alturas, habiendo ya estudia

do la naturaleza jurfdica del Derecho Aerondutico, habien
do hablado de sus caracteristicas, y sobre todas ellas, de

su autonomfa en el contexto de las ciencias jurfdicas; he
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mos notado la relaccidn exlistente entre el Derecho Aero
niutico y las otras Afeas jurf{dicas, como el Derecho Ci
vil, Penal, Laboral, Internacional Pfiblico y Privado, Ma
ritimo, de Seguros y Espacial. Vimos tambien, al hablar
de la naturaleza juridica del Derecho Aviatorio, como con
tiene normas de una y otra clase haciendo palpable dicha
relacidn, ‘

Las relaciones existentes, han dado lugar a algunas divi
siones no muy bién aceptadas, por cierto, entre los tra
tadistas, de el Derecho Aeroniutico.

Quienes consienten tales divisiones hablan de: Derecho Ae
rondutico Penal, Derecho Aerondutico Mercantil, Derecho
Aeronédutico Internacional etc. segin revistan los aspec
tos juridicos contemplados, un caracter penal, mercantil,
etc. Los autores que no, participan de esta divisidén ha
blan en cambio, de "Derecho Aeroniutico fnico y unitario®
(36). Opinamos, por otra parte, que las divisiones que se
hiciere del Derecho Aeroniutico, no podrén ser exactas da
do que sus normas generalmente, presentan varios aaractes
res; asi, por ejemplo, el llamado Derecho Aerondutico Pe
nal contiene normas penales, pero ellas al mismo tiempo,
pueden ser de Derecho Internacional. De todas formas vale
la pena, sl, reconccer la relacidn que hay entre el Dereb
cho Aviatorio y las otras areas juridicas, llegando_é ser
en algunos casos tan intima que hasta resulta dificil es
tablecer un limite entre ellas.

1.209. Derecho Aerondutico y Derecho Espaciale. Dado
los logros obtenidos por las clencias aeronduticas resul
ta dificil establecer limites entre la aerondutica y la
astrondutica, como ciencias, como técnicas, y como activi
dades humanas que son. Esta dificultad se proyecta, por
supuesto, a las normas juridicas que regulan una y otra
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actividad. Para tratar de establecer diferencias entre
ambas ramas del derecho los autores se aferran, ante to
do, de el medio en que se desenvuelven las actividades
reguladas y de el tipo de vehiculo empleado para las mis
mas, segin el caso.

Cada Estado tiene derecho de controlar los vuelos en el
espacio aéreo situado sobre su territorio pero, de confor
midad con la declaracidn de la Asamblea de la ONU, no le
asiste el mismo derecho sobre el espacio ultraterrestre.
Donde, entonces, terminan los derechos de soberania de los
Estados y donde comienza la libertad internacional de uti
lizacién?. Es el limite entre el espacio aéreo territorial
Yy el espacio ultraterrestre libre el que debe ser fijado?
0 Las reglas de las Naciones Unidas deben aplicarse sola
mente a las naves cOsmicas donde quiera que se encuentren
y no a las aeronaves? . |

Segln el doctor Rafael Nieto M"El espacio metaéreo debe te
ner una limitacidn, como el aire, mas o menos precisa. su
limite inferior estd sefialado por el espacio aéreo y su li
mite superior por un punto donde no pueda ya hablarse de

espacio metaérec y deba hablarse de espacio interplane ta
rio. Por consiguiente, no todo el espacio ultraatmosferico
podra denominarse metaéreo porque en aquella denominacidn
cabrian 1imites decididamente fuera de esta competencia"

30 18418

Je Ce Cooper define el espacio ultraatmosférico "..como la
zona cuyo limite inferior o interno es el de la altura mi

nima encima de la superficie de la tierra en la cual un sa
télite artificial puede describir al menos una revolucidn

al rededor de la tierrat.

Enttando a definir los aparatos o vehiculos de interés pa
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ra el Derecho Espacial, Seara Vasquez nos dice que las
convenciones de Derecho Aéreo definen los aparatos clasi
cos como: ",.todo aparato que pueda encontrar soporte en
la atmésfera de las reacciones del aire'.

Los aparatos espaciales pueden ser clasificados, seglin su
trayectoria en satélites y aparatos libres; los satélites
son los destinados a girar en torno a un cuerpo celeste,
sea la luna, el sol, sea cualquier otro cuerpo celeste, y
utilizando como @nica fuerza la de la gravitacién. Apara
tos libres son aquellos cuya trayectoria es variable, 0 me
Jor, los que no toman como centro ninglin cuerpo celeste y
utilizan una fuerza motriz que no es la de la gravitacién.
Al lado de estas dos clases de aparatos hay otros gue no
pueden ser clasificados entre ellos y que tienen caracterfs
ticas que exigen un regimen especial; son las estaciones
espaciales que tienen, por una parte, caracteristicas comu
nes con los satélites, cuando se trata de aquellos que uti
lizan la fuerza de la gravitacién; y por otra parte, de
los aparatos libres cuando son bases méviles.

Al respecto, Je Ca CoOper hace la siguiente distincidn:
"Se entiende por aeronave cualquier vehficulo que dependa,
para el vuelo, de la utilizacidn del aire, de la sustenta
cidén aerodindmica o de ambhs. Nave cdsmica, es cualquier
aparato capaz de realizar movimiento orbital u operar en
el espacio ultraterrestre incluyendo cualquier aparato que
sea utilizado como estacidn espacial.."

El Derecho espacial, como hemos visto, hace alusibn al es
pacio extraatmosférico, trata de las posibles relaciones
jurfdicas de que sean sisceptibles las actividades cient{

ficas 0 técnicas que en el se desarrollan.

En realidad, las relaciones propiamente dichas entre el
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Derecho Espacial y el Derecho Aerondutico; tal como exis
ten con el Derecho Civil, Internacional, Administrativo y
todos los mencionados, son pocas; més bién existe una in
terseccibén entre sus campos de accidn que genera algunas
dudas.

Mikowski, citado por Barrera Barraza, da una explicacidn
bastante compleja de éste problema mediante una sofistica
da teoria: "El universo es el conjunto de todos los suce
805. Un suceso consiste en que pase 0 exista algo en un
-determinado lugar o en un instante determinado. Dado un
sistema de referencia, un suceso cualquiera estéd determi
nado desde el punto de vista de su posicién en el espacio
Yy en el tiempo por cuatro cordenadas correspondientes a e
se sistema de referencia, tres para el espacio y una para
el tiempo. Igualmente, el jurista deberi tener presente,
en toda elaboracidn doctrinaria destinada a tener vigencia
en el campo espacial, que para un par cualquiera de suce
sos, el camblo de sistema de referencia modifica a la vez
la distancia en el espacio y el intervalo en el tiempo.

Lo expresado constituye el fundamento de el método a se .
guir por el jurista en la elaboracidén del Derecho Interpla
netario, que diferencia a esta moderna concepcioén juridica
de todo derecho conocido hasta el presentes El Derecho de
la Aviacidén no puede servir de antecedente ni de fuente,
porque el interplanetario significa una visidén diferente
del Derecho! (38). '

~
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2+ LA ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

2.1+ ANTECEDENTES

Antes de 1944 existieron algunos organismos internaciona
les, plblicos y privados que se dedicaron a estudiar y re
glamentar la aviacidn civil internacional. Ademas, se cris
talizaron algunos tratados y normas de menor alcance regla
mentando materias especificas y temas generales de la ac
tividad aeronidutica, entre pequefios grupos de Estados.
con la creacidn de la OACI, muchos de estos tratados de
bieron quedar en desuso ya que asi lo exigid la Organiza
cién a sus signatarios. Estos Convenios, Tratados y con
sultas internacionales; significaron, tal como pudimos ob
sevar cuando estudiabamos la historia del Derecho Aeroniu
tico, un precioso aporte para las instituciones existen
tes en la actualidad.

2e1«1. E1 Convenio de Paris y el Crganismo CINA. Desde
comienzos de este siglo, y en especial al concluir la pri
mera Guerra Mundial, varios Estados europeos en su mayo
ria venian intentando crear un organismo internacional re
gulador de la aviacidn civil; solo hasta el 15 de octubre
de 1919 fué firmada la convencidén que did origen ha dicho
organismo, en la ciudad de Parfs con participacibn de 28
Estados; la Convencidn redactd un documento compuesto por
4% articulos distribuidos en 9 capitulos de la siguiente
manera: I. Principios Generales, II. Nacionalidad de las
Aeronaves, III. Certificados de Aeronavegabilidad, IV. Ad
misibén de la navegacidn aérea sobre territorio extrangero
V. Reglas a observar en la salida, en la ruta y en el a
terrizaje, VI. Transportes prohibidos, VII. Aeronaves de
Estado, VIII. Comisidén Internacional de navegacién aérea
IX. Disposiciones finales.



Estas normas fueron inspiradas, entre otros, en principios
como el reconocimiento de la soberania de los Estados, en
su espacio aéreo, determinacidén de la nacionalidad de las
aeronaves y reconocimiento de la propledad s6lo a los na
cionales del Estado de matricula, exigencias de aptitud
técnica para la navegacidn, el establecimiento de algunas
libertades que facilitaran la navegacidn aérea internacio
nal y restricciones que reforzaran la soberania, ademés

se reservd a cada Estado el derecho de cabotaje para las
aeronaves de su nacionalidad.

Con la Convencidn de Paris se establecid una Comisidn per
manente llamada Comisidn Internacional de Navegacidn Aérea
CINA, estando en ella representados todos los estados sig
natarios y adherentes posteriores; regida por la Sociedad
de »as Naciones. La Comisibén tenia atribuciones tales co
mo: centralizar y comunicar a los Estados comprometiidos
las informaciones referentes a la navegacidn aérea inter
nacional, centralizar y comunicar a dichos Estados los da
tos radiotelegréaticos, meteoroldgicos y sanitarios de in
terés para la navegacién aérea y emitir concepto sobre las
cuestiones que los Estados sometieran a su estudio.

Fn cuanto a la organizacidén interna, la Comisidén agrupd
las siguienes subcomisiones : sucomisidén juridica, de me
teorologia, medicina, cartografia y material y los comi
tés de aduanas y normalizacidén. Las funciones de el CINA
fueron clasificadas en técnicas, judiciales y jurldicas
por otra parte, el convenio fué complementado con anexos
especializados en temas como marcas de aeronaves, lioros
de a bordo, reglamento de luces y sefiales, requisitos pa
ra ser piloto o navegante , aduanas, etc.

El Convenio de Paris, para irse adaptando a la realidad
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de la actividad aeronautica sufribé algunas modificaciones
siendo las mas importantes las realizadas mediante los pro
tocolos de Paris, en 1920; Londres en 1922; Paris, 1929
Bruselas, 1935. Siguid vigente hasta 1947, siendo expresa
me?te derogado en dicha fecha, por el Convenio de Chicago

La Convencién de paris y su organismo, CINA, sentarom im
portantes bases y principios para lo que es actualmente
el Derecho Aerondutico.

2.1.2. El Comité Internacional de Técnicos y Expertos
Juridicos Aeronduticos CITEJA. Como ya se anoté
este organismo se creb en Paris durante la primera confe
rencia internacional de Derecho Privado Aéreo y did lugar
a la preparacibén de muchos convenios internacionales, pa
ra luego, en el afio 1946, convertirse en el Comité Juridi
co OACI.

2.1.3. La Convencidén Iberoamericana de Navegacidn Aérea
CIAN4. Este organismo nacid como fruto de la Con
vencidén de Madrid, efectuada el 30 de octubre de 1936. Ins
pirada, bésicamente, en la Convencién de Paris de 1919, a
la cual reprodujo, modificando solo las instituciones ob
jeto de controversias entre los paises signatarios de a
quella. ‘

2.1.4. La Convencidén Panamericana de la Habana. Esté
Convencidn fué suscrita por veinte Estados, el 20 de Ene
ro de 1928, alcanzando muy'poéas ratificaciones. Reprodu
jo, tambien, la Convencidén de Paris en su texto y, al i
gual que aquella, fué derogada en forma expresa por el
Convenio de Chicago.

2.2. EL ORGANISMO OACI
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Alfred Verdross llama 8rganos internacionales a los or
ganismos surgidos de la cooperacién de dos o més Estados,
agregando que, antes de la Sociedad de las Naciones y de
la Organizacidén de las Naciones Unidas (ONU), no existi
an drganos universales pués la antigua comunidad interna
cional no estaba organizada (1).

Pués bién, la OACI es uno de estos Organos u organismos
con caricter especializado, surgido de la cooperacidn en
tre Estados, cuando las naciones del mundo observaban la
necesidad de organizar internacionalmente ciertas activi
dades humanas para contribuir asf, a mantener la paz en
tre los pueblos.

"gn 1873, Julio Verne contd la historia del viaje de Phi
neas Foog al rededor del mundo en ochenta dias, batiendo
todos los records. Un siglo pds tarde, cualquier turista
puede dar la vuelta al mundo en un tiempo previsto que,
incluyendo las escalas, es considerablemente inferior a
ochenta horas. Por supuesto, el héroe del viaje ya no es
el pasajero sino, el avidn con su capacidad de volar a ve
locidades que rivalizan con la de el sonido y de remontar
se sobre los obsticulos del terreno que queda abajo.."

. -~
",.sin embargo, para aprovechar al maximo sus posibilida
des, las 1lineas aéreas deben contar con aliados eficaces
en tierra, miles de hombres y mujeres entrenados para que
guien el avidn, lo atiendan, le den servicio en tierra y
observen la marcha del vuelo: controladores de trénsito
aéreo, para protegerlo de colisiones con otras aeronaves
operadores de telecomunicaciones aeronfuticas que trans
mitan y reciban mensajes con la informacidn requerida
para asegurar y facilitar las operaciones; meteordlogos
que informen las condiciones reinantes y el tiempo proba
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ble; técnicos que hagan funcionar los sofisticados equi
pos de comunicaciones y navegacién; cartbégrafos, expertos
en licencias de personal y ensefianza; mecdnicos; despacha
dores de vuelo, etce En un vuelo de una tarde, un avidn
puede cruzar los territorios de varias naciones en las
que se habla diferentes idiomas y se utilizan diferentes
cbdigos legaies, sometiéndose al tratamiento del personal
de tierra perteneciente a diversos Estados" (2). En todas
estas operaciones la seguridad debe tener importancia pri
mordial, no debe haber ninguna posibilidad de error debi
do a la falta de familiarizacién o comprensidn; en otras
palabras, debe existir una normalizacidn internacional,
un acuerdo entre las naciones en todos los aspectos téc
nicos, econdmicos y jurfidicos; de manera que el aire sea
un camino por el cual puedan transportarse personal y mer
cancias a cualquier lugar sin demoras ni trabas. Por lo
tanto, las naciones del mundo han establecido la Organiza
cibén de Aviacidn Civil Internacional, para que sirva de
medio a traves. del cual pueda alcanzarse este entendimien
to internacional. '

~

‘La Organizacidn de Aviacidn Civil Internacional (OACI, ICAO

'.NKAB), es un organismo intergubernamental con facultades

legislativas, Jjurisdiccionales, de investigacidn y de media’

cién, con capacidad juridica en todos los Estados signata
_rios, considerada como drgano especializado de las Nacio -
nes Unidas, constituida en 1944 como fruto de la coopera
cidn entre Estados, para estudiar, reglamentar y normali
zar internacionalmente la actividad aeroniutica.

2.2.1. La Convencidén de Chicago. Como lo habiamos mani
festado, la Convencidn de Chicago al finalizar la segunda
guerra mundial did un extraordinario impulso a la aviaci
8n civil en el Ambito internacional.

52



La Conferencia se realizd mediante invitacidn del Gobier
no de los Estados Unidos de América, reuniéndose en la
ciudad de Chicago entre el 1 de noviembre y el 7 de di
ciembre de 1944, con participacidn inicial de 42 Estados.

Durante la fase de discusidn, Bstados Unidos e Inglaterra
esgrimieron tesis opuestas; pugnando el primero por una
libertad absoluta del trafico aéreo internacional y el se
gundo, por un sistema restrictivo del mismo. Se plantea
ron é&mbién durante la conferencia dos tesis intermedias;
Nuevazelanda y Austria preconizaron la explotacidn de los
servicios aéreos troncales por medio de una organizacidn
internacional; el Canadi, por su parte, proponia la crea
¢idn de una autoridad internacional de transporte encarga
da de la distribucién del trafico y de la organizacidn
técnica y econdmica del transporte, con la creacidn de di
versos sectores geograficos y de consejos regionales para
regular la explotacibén del tré&fico aéreo (3).

Entre todas estas tesis, finalmente, se optd por una solu
cidn transaccional, tratando asi de satisfacer las aspira
ciones de cada Estado. Se concedid la libertad a los Es
tados para operar coni~ sus aeronaves civiles a traves del
espacio aéreo de los otros signatarios, al tiempo que fue
ron impuestas algunas restricciones. Luego de casl cuaren
ta dias de deliberaciones y adoptada ya la solucidn, se
firmd finalmente el 7 de diciembre de 1944, el Tratado de
nominado Convention on International Civil Aviation - Con
venio Sobre Aviacién Civil Internacional - Convention Re
lative a L'aviation Civile Internationale; mas conocido
como La Convencidn de Chicago. El documento alli aproba

" do llegd a constitufr la carta orgénica de la aviacién ci
vil internacional.

43

g3



Fl acta final se complementd con cinco apéndices de la si
guiente manera, primero, creacidén de la OPACI (Organizacl
én Provisional de Aviacidn Civil Internacicnal)para luego
ser sustituida por la OACI, al entrar en vigor el Convenio

El apéndice segundo lo constituyd el Convenio de Aviacidén
Civil propiamente dicho, éste entrd en vigencia de confor
midad con el articulc 91, treinta dias después de haberse
depositado el vigésimo sexto instrumento de ratificacidn
o adhesidn en los archivos del Gobierno de los Estadoos
Unidos de Norteamérica, hecho éste ocurrido el 4 de Abril

de 1947.

En el apéndice tercero se incluyb el acuerdo relativo al
 transito de los servicios aéreos internacionales, conoci
do como libertad técnica, que concedid las llamadas 1a ¥y
2a libertades del aire, consistentes en el derecho a volar
sobre el territerio de otro Estado contratante, y el pri
vilegio de aterrizar para fines no comerciales, escala téc
nica; estos se conceden con reciprocidad para 1los servici
os internacionales regulares.

El apéndice cuarto incluyd el acuerdo sobre transporte aé
reo internacional que contiene las llamadas 3a, 4a ¥ 5a
libertades del aire: derecho de desembarcar pasajeros, cO
rreo y carga tomados en el territorio del Estado cuya na
cionalidad posea la aeronave; privilegio o derecho de to
mar pasajeros, correo y carga destinados al territorio del
Estado cuya nacionalidad posea la aeronave; derecno de to
mar pasajeros, Correo y carga destinados al territorio de
cualquier otro Estado participante ¥y el privilegio de de
sembarcar pasajeros, corredo y carga procedentes de cual
quiera de los territorios mencionados. Estas tres Gltimas
libertades no han gozado de tanta aceptacidén como las dos
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. primera, por ello, el apéndice cuarto no logrd nunca en
trar en vigencia, quedando la concesién de estas liberta
des sujeta a acuerdos posteriores.

Finalmente, en el apéndice quinto se esbozaron los pro
yectos técnicos del organismo. Dicho apéndice se refiere
también a los anexos del Convenio (4).

El acuerdo entr§ en vigencia el 4 de Abril de 1947. Ocu
rrido esto, quedaron derogados expresamente, la Conven
cifn de Parfs de 1919 y la Convencidn de la Habana de 1928
ya que el articulo 80 exigfa su denuncia a los Estados que
lo ratificaran y ademis, en el pirrafo final del mismp ar
ticulo 80 se dijo: ",.El presente Convenio reemplaza, en
tre los Estados contratantes, las Convenciones de Parfs y
de la Habana anteriormente mencionadas® (5)

La Replblica de Colombia, por su parte, ratificd el Conve
nio ‘de Chicago mediante la Ley 12 de 1947,

El texto del tratado se redactd en el idioma inglés, acom
pafiado de copias auténticas en idioma francés y espafiol,
las cuales quedaron abiértas para su posterior firma en
Washigton D.C. y Buenos Aires. Llevadas a cabo estas, se
depositaron quedando como texto oficial el texto trilingue
Luego, la Asamblea en su 222 perfodo de sesiones adoptd u
na enmienda del Convenio para sustitufr el pirrafo final
por uno que incluyera el idioma ruso (6).

El Convenio, luego de varias modificaciones y enmiendas,
consta actualmente, de un predmbulo y de cuatro partes
divididas en 22 capitulos de la siguiente manera: la par
te primera, que trata de la navegacidn aérea, consta de
seis capltulos en los que se establecen los principios
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generales del Convenio y su aplicacibén, reglamenta el vue
lo sobre el espacio aéreo de los Estados contratantes, la
nacionalidad de las aeronaves, medidas para facilitar la
navegacién'aérea, condiciones que deben cumplir las aero
naves y formula recomendaciones con caricter internacional

La segunda parte, versa sobre la Organizacidn de Aviacidn
Civil'internacional, instituye la estructura del organis
mo, sus drganos internos, sus dignatarios y personal en
general, las finanzas y sienta su posicidn con respecto a
olros arreglos internacionales. Al estudiar la estructura
de la OACI, profundizaremos en estos temas.

En la tercera parte se refiere, el Convenio, a transporte
aéreo internacional, reglamentando aeropuertos Y otras
instalaciones aeroniuticas, servicios rara la navega01on
aérea, organizaciones de explotacidn conjunta y servicios
mancomunados.

La parte cuarta contiene disposiciones finales, se refie
re a otros convenios y acuerdos aeronéduticos, controver
sias e incumplimiento, aplicacidén del Convenio en caso de
guerra, anexos, ratificaciones, adhesiones, enmiendas, de
nuncias y definiciones.

Por otra parte, el Concejo ha adoptado 18 anexos que ahon
dan en temas especializados, constantemente adopta normas
Yy métodos recomendados internacionalmente, de conformidad
con los articulos 37, 54, y 90 del Convenio para conseguir
la seguridad y regularldad de la navegacidn aérea inter
nacional.

En su orden, los anexos adoptados son los siguientes:
1) Licencia de personal, 2) Reglamento del aire, 3%)Meteo
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rologia, 4)Cartas aéroniuticas, 5) Unidades de medida que
5e emplean en }as comunicaciones terrestres, 6) Operacién
de aeronaves, 7) Marcas de nacionalidad y matricula de ae
ronaves, 8) Aeronavegabilidad, 9) Facilitacidn, 10) Tele
comunicaciones aeronduticas, 11) Servicios de transito aé
reo, 12) Blusqueda y salvamento, 13) Encuestas de acciden
tes de aviaciébn, 14) Aerddromos, 15) Servicios de infor
macidn aerondutica, 16) Ruido de aeronaves, 17) Seguridad
proteccidn a la aviacién contra la interferencia ilfcita
18) Transporte sin riesgos de mercancias pelirosas, por
via aédrea.

Han sido tambien elaborados documentos Y publicaciones téc
nicas con caricter internacional y se han adoptado proce
dimientos especiales, acordes con los anexos expedidos

tal como ocurre con los llamados PANS-RAC (procedimientos
bpara los servicios de navegacidén aérea - Reglamento del
alre y servicios de trénsito aéreo) que complementan, en
este caso las normas recomendados en el anexo II, Regla
mento del aire, y el anexo IX, Servicios de transito aé
reo; todo esto queda sujeto a la aplicacién uniforme por
parte de los Estados miembros (7M.

El Concejo los aprueba paza su publicacién mundial y com
prenden, en su mayor parte, procedimientos de aplicacidn
cuyo grado de desarrollo no se estima suficiente para su
adopcidén como normas o métodos recomendados internacional
mente, asi como tambien, materias de un cardcter mas per
manénte, Que se consideran demasiado detalladas para su
inclusidn en un anexo o que son susceptibles de frecuen
tes enmiendas por lo que los procedimientos previstos en
el convenio resultan demasiado complejos (8).

2.2.2. Objetivos, Finalidad Y Funciones de la OACI. Del

47

68



preambulo del Convenio de Chicago se desprenden claramen
te los objetivos e intenciones de las naciones que lo sus
cribieron al crear el organismo que nos ocupa; no cbstan
te, estos onjetivos estan previstos, de manera mas deta
llada, en el articulo 44. Dice el texto del preémbulo:

"Considerando: que el desarrollo futuro de la aviacidn ci
vil internacional puede contribulr poderosamente a crear
y preservar la amistad y entendimiento entre las naciones
Yy los pueblos del mundo, mientras que el abuso de la mis
ma puede llegar a constituir una amenaza de la seguridad
general;

Considerando: que es deseable evitar toda distensidn entre
las naciones y los pueblos y promover entre ellos la coo
peracidn de que depende la paz del mundo;

Por consiguiente, los Gobiernos que suscriben, habiendo
convenido en ciertos principios y arreglos, a fin de que
la aviacidn civil internacional pueda desarrollarse de ma
nera segura y ordenada y de que los servicios internacio
nales de transporté aéreo puedan establecerse gobre una
base de igualdad de oprtunidades y realizarse de modo sa
no y econdmico, han convenido,a estos fines, el presente
Convenio" (9).

El articulo 44 del Convenio, por su parte, dispone lo si
guiente:

"Objetivos: los fines y objetivos de la organizacidn, son
desarrollar los principios y técnicas de .&a navegaciodn
aérea internacional y fomentar la organizacién y el desen
volvimiento del transporte aéreo internacional para:
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a) Lograr el desarrollo seguro y oredenado de la aviacidn
¢ivil internacional en todo el mundo;

b) Fomentar las técnicas de disefio ¥ manejo de aeronaves
para fines pacificos;

¢) Estimular el desarrollo de aerovias, aeropuertos e ins
talaciones y servicios de navegacidén aérea para la avia
cibén civil internacional;

d) Satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo
respecto a un transporte aérco seguro y econbémico;

e) Evitar el despilfarro econdémico producido por uwna com
petencia excesiva;

f) Asegurar que se respeten plenamente los derecho de los
Estados contratantes y que cada Estado contratante tenga
oportunidad equitativa de explotar empresas de transporte
aéreo internacional;

g) Evitar la discriminacidn entre los Estados contratan
tes;

h) Promover la seguridad de vuelo en el transporte aéreo
internacional;

i) Promover, en general, el desarrollo de la aeroniutica
civil internacional en todos losz aspectos.

Los fines de amistad, paz y entendimiento, son objetivos
de realizacidén mediata, mientras que, en el transcrito ar
ticulo 44, “encontramos objetivos de carlcter inmediato pa
ra la organizacibén. Para los primeros, existe una motiva .
cidn histdrica y es que en el afio 1944, las naciones del
mundo, que habian sido testigos de las desgracias acarrea
dos por el segundo conflicto mundial, se empefiaban enton
ces, como se apuntd, en mantener la paz a toda costa; s0
bre todo, reglamentando las actividades que tuvieran tras
cendencia internacional y, entre ellas, la aviacidén

Es de observar que la OACI sdlo proporciona el mecanismo
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para el logro de la cooperacidén internacional en el aire
su éxito depende de que las naciones del mundo estén dis
puestas a hacer concesiones y a trabajar juntas para lle
gar a un acuerdo. Por ello, los resultados que la aviaci
6n civil internacional ha alcanzado en las tres (Qltimas
décadas son una prueba contundente de que las naciones
pueden colaborar eficazmente en beneficio plblico.

"Una de las principales actividades de la OACI es la nor
malizacibn, es decir, la redaccidn de normas y métodos
recomendados y procedimientos internacionales que abarcan
los aspectos técnicos: licencias de personal, reglamento
del aire, meteorologia aeronidutica, cartas aeronluticas
unidades de medida, operacidn de aeronaves, marcas de na
cionalidad y de matricula, aeronavegabilidad, telecomuni
caclones aeronfduticas y ayudas para la navegacidén, servi
cios de transito aéreo, blsqueda y salvamento, encuestas
de accidentes de aviacidn, aerodrdémos y servicios de infor
macidén aerondutica. Una vez adoptada una norma, cada Esta
do miembro de la OACI la aplica en sus propios territori
os. Como la tecnologia aeroniutica continla avanzando ra
pidamente, las normas se mantienen en constante revisidn
y se enmiendad a medida que resulta necesariom.

"n,,..Como los recursos financieros y técnicos de que dispo
nen las naciones varian considerablemente, y como el trans
porte aéreo exige contar con equipo complejo y costoso asi
como con personal apto para dotar y mantener las instala
ciones, es posible que ciertos planes de n§Vegacién aérea
se apliquen deslgualmente, para evitarlo la OACI puede
prestar asistencia técnica a los Estados Yy, eﬁ algunos ca
sos consigue que dicha asistencia se financie colectiva
mente. Ciertos servicios prestados en el Atlantico Septen
trional son financiados por loe Estados cuyas lineas aé
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reas los utilizan: una red de estaciones flotantes ( que
entre otros datos, facilitan la informacidn meteorolégica
obtenida en sus observaciones en altura), un cable trans
atléntico para la transmisidén de mensajes de interés para
la aviacidn y ayudas para la navegacidn y servicios meteo
roldégicos y de transito aéreo en Groenlandia, Islandia y
las Islas Feroe',

Otra de las misiones que cumple la OACI es la facilitacidn
"Los obsticulos que presentan las aduanas, emigracibén, sa
nidad y otras formalidades al libre Paso de los pasajeros
¥ carga a través de las fronteras internacionales ha cons
tituido un impedimento especialmente grave para los viaje

rOS..."

"Durante las Gltimas dos décadas la OACI ha tratado de
persuadir a los Estados miembros de la organizacidn para
que reduzcan las formalidades, haviéndose adoptado una nor
ma internacional sobre facilitacién encaminada a estable
cer limite méximo sobre lo que los Estados pueden exigir®

"La OACI recopila y publica informacidn estadistica y de
vez en cuando efectfia estudios econbmicos a base de 1los

cuales los Estados miembros y sus lineas aéreas pueden e
laborar sus planes para el futuro!.

"En cuanto a asistencia técnica, el organismo dedica es
pecial atencidén al fomento de la aviacidn civil en los
paises en vias de desarrollo; un instrumento principal en
esta labor es el programa de las Naciones Unidas para el
desarrollo. Hasta ahora la mayor parte de la labor de la
organizacién en esta Area se ha encaminado al estableci
miento de servicios terrestres necesarios para la avia
cién civil y en especial para los aerddromos, control de
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trdnsito aéreo y servicios de telecomunicaciones y meteo
rolégicos. La asistencia en general ha consistido en ase
soramiento para la organizacidén de dependencias guberna

mentales de aviacidén civil, en el emplazamiento y funcio
namiento de instalaciones y servicios ¥y particularmente

en la formacidn de personal' (10).

Colombia, particularmente, se ha beneficiado mucho de es
tos planes; durante varios meges ¥y hasta octubre del afio
1984, la OACI destacd hacia nuestro pais una misién con
el propbésito de desarrollar las actividades citadas.

Finalmente, encontramos la labor unificadora. Entre "Los
Estados miembros de la OACI, que sobrepasan los ciento
treinta, existen muchos criterios juridicos y jurispruden
ciales diferentes, por ésta razdén, existe la necesidad de
una influencia unificadora para la elaboracidn de un cddi
80 de Derecho Internacional Aéreo. Incumbe a la OACI re
dactar convenios internacionales de Derecho Aéreo y adop
tar las medidas para su aceptacidn general. Hasta la fe
cha, la organizacidn se ha encargado de ocho convenios in
ternacionales de Derecho Aéreo en los que se tratan asun
tos tan variados como el reconocimiento internacional de
los derechos de propiedad sobre las aeronaves, los dafios
causados por las aeronaves a terceros en la superficie, la
responsabilidad del transportista hacia sus pasajeros, los
casos de crimenes cometidos a bordo de las acronaves y la $),;,r
interferencia ilicita en la aviacidn civil" (11).

2.2.3. Estructura Orgénica. De conformidad con el arti
culo 43, la Organizacidn de Aviacidén Civil Internacional
se compone de ‘el Concejo, una Asamblea, y demds organis
moé que se estimen necesarios".,

2.2.3.1. La Asamblea, es la maxima autoridad de la or
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ganizacidn. Con capacidad legislativa, en el sentido de
¢rear, modificar y, o suprimir normas.

La Asamblea se reune por lo menos una vez cada tres afios
Convocada por el Concejo en la fecha y el Iugar apropia

dos. Puede celebrar reuniones extraordinarias en todo mo
mento por convocatoria del Concejo o a peticidn de no ms
nos de la quinta parte del ntmero total de Estados miem

bros.

Todos los Estados contratantes estan representados en la
Asamblea y cada uno tiene derecho a un voto.

En las Peuniones de la Asamblea se requiere la mayoria de
los Estados contratantes para constituir qudrum, Salvo
disposicidn en contrario, las decisiones de la Asamblea
se toman por mayorfa de votos emitidos.

De acuerdo coi el articulo 49 del Convenio son facultades
de la Asamblea:

a) Elegir en cada reunidn a Bu presidente y otros digna
tarios,

b) Elegir a los Estados signatarios que estaran represen
tados en el Concejo,

¢) Examinar los informes del Concejo y actuar seghln con
venga, decidir cualquier asunto que éste someta a su con
sideracidn,

d) Establecer su propio reglamento interno Y crear las co
misioneg auxiliares que juzgue necesario O conveniente

e) Aprobar pPresupuestos anuales y determinar el régimen
financierc de la organizacidn,

f) Examinar los gastos y aprobar las cuentas de la organi
zacidn,

g) A su discresidn, referir al Concejo o a las comisiones
auxiliares o a cualquier otro Organo toda cuestidén que
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esté dentro de su esfera de accidn,

h) Delegar en el Consejo las facultades o autoridad necce
saria o conveniente para el desempefio de las funciones de
la organizacidn, revocar o modificar, en cualquier momen
to, tal delegacidn o autoridad,

i) Llevar a efecto las disposiciones apropiadas sobre o
tros arreglos internacionales,

J) Considerar las propuestas de modificacidnco enmienda de
las disposiciones del presente convenio Y, 81 las aprue
ba, recomendarlas a los Estados contratantes, de acuerdo
con las reglas sobre ratificacién, adhesiones, enmiendas
¥y denuncia del convenio,

k) Entenderse en toda cuestidén que esté dentro de la esfe
ra de accidén de la organizacién que no esté asignada ex
Presamente al Congejo.

2.2+5.2. El Congejo, es un Grgano permanente y respon
sable ante la Asamblea. Inicialmente, estuvo compuesto
por 21 miembros, luego 27, después aumentd a 30 y en la
actualidad estéd integrado por representantes de 3% Esta
dos.

Sus miembros son elegidos por la Asamblea para periodos
de tres afdos, teniendo en cuenta, de conformidad con el
literal (b) del articulo 50, que queden adecuadamente re
presentados los Estados de mayor importancia en el trans
porte aéreo; los Estados no incluidos de otra manera, que
contribuyan en mayor medida al suministro de instalacio
Nes y servicios para la navegacidn aérea civil internacio
nal y los Estados no incluidos de otra manera cuya desig
nacidén asegure la representacidn en el Consejo de todas
las principales regiones geograficas del mundo. Las vacan
tes deben ser llenadas por la Asamblea lo antes rosible

Y el Estado elegido continuari hasta finalizar el respec

o4
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tivo periodo.

De conformidad con el articulo 51, el Consejo elegiri su
presidente para un perfiodo de tres afios; este funcionario
puede ser reelegido y no tiene derecho a voto. No se requi
ere que el presidente sea miembro del Consejo, pero si se
elige como tal a uno de ellos, su puesto se considerari
vacante debiendo ser cublerto por el Estado que represen
taba. Ademds, el Consejo debe elegir uno o mas vicepresi
dentes quienes si deben ser miembros del Consejo pero con
serva su derecho a voto alin actuando como presidente.

Al presidente del Consejo le estd atribuido:

Convocar las reuniones del Consejo, del comité de trans
porte aéreo y de la comisidn de aeronavegacidn; actuar co
mo presidente del Consejo y desempefiar en nombre del mis
mo, las funciones que se le designe (12).

Las decisiones del Consejo son aprobadas por mayoria de
sus miembros; para algunos asuntos puede delegar su auto
ridad en un comité elegido entre sus miembros y las deci
siones tomadas por uno de estos comités son apelables por
parte de cualquier Estado contratante interesado, ante el
Consejo mismo.

A los Estados contratantes les asiste el derecho a parti

cipar, sin derecho a voto, en las deliberaciones del Con

sejo 0 de sus comisiones cuando traten asuntos de su inte
rés. Cuando se discute algln asunto de interés para el Es
tado a que pertenece alguno de los miembres del Consejo,

éste debera abstenerse de votar.

Las funciones del Consejo las establecen los articulos
54 y 55 del Convenio, discriminindolas en funciones obli
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gatorias y funciones facultativas.

Son funciones obligatorias:

a) Someter informes anuales a la Asamblea;

b) Ejecutar las instrucciones de la Asamblea y cumplir con
los deberes y obligaciones que le asigne el presente con
venlio;

¢) Determinar su organizacidn y reglamento interno;

d) Nombrar y definir las funciones del comité de transpor
te aéreo que seréd elegido entre los representantes de los
miembros del Consejo y ante el cual serd responsable el
comité;

e) Establecer una comisidén de aeronavegacidn de acuerdo
con las disposiciones del capitulo X;

f) Administrar los fondos de la organizacidén de acuerdo
con las disposiciones de los capitulos XII y XV;

g) Fijar los emolumentos del presidente del Consejo;

h) Nombrar un funcionario ejecutivo principal que se deno
minard secretario general y adoptar medidas para el nom
bramiento del personal necesario de acuerdo con las dispo
siciones del capitulo XI;

i) Solicitar, compilar, examinar y publicar informacién
relativa al progreso y a la operacidn de los servicios
aéreos;

Jj) Comunicar a los Estados contratantes toda infraccidn
del presente convenio asi como toda inobservancia de las
recomendaciones o decisiones del Congejo;

k) Comunicar a la Asamblea toda infraccidén del presente
convenio cuando un Estado contratante no haya tomado las
medidas del presente convenio pertinentes en un lapso ra
zonable después de notificada la infraccidn;

1) Adoptar normas y métodos recomendados internacilonalmen
te de acuerdo con‘las disposiciones del capitulo VI del
presente convenio; designdndolos, por razones de convenien
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cia como anexos al presente convenio y notificar a todos
los Estados contratantes las medidas adoptadas;

m) Considerar las recomendaciones de la comisidn de aero
navegacién para enmendar los anexos y tomar medidas de
acuerdo con las disposiciones del capitulo XX;

n) Examinar todo asunto relativo al convenio que le someta
a su consideracidén un Estado contratante.

Ejerciendo funciones facultativas el Consejo puede:

a) Cuando sea conveniente y lo aconseje la experiencia
crear comisliohes éubordinadas de transporte aéreo sobre ba
se regional o de o.ro modo y designar grupos de estudio o
lineas aéreas con las cuales, o por su conducto, puede
tratar para facilitar la realizacidén de los fines del pre
sente convenio;

b) Delegar en la comisidn de aeronavegacién otras funcio
nes ademis de las previstas en el presente convenio Yy re
vocar o modificar en cualquier momento tal delegacidn

¢) Realigzar investigaciones en todos los aspectos del trans
porte aéreo y de la navegacidén aérea que sean de importan
cia internacional, comunicar los resultados de su investi
gacién a los Estados contratantes y facilitar entre estos
el intercambio de informacidén sobre asuntos de transporte
aéreo y navegacidn aérea;

d) Estudiar todos los asuntos relacionados con la organi
zacidn y explotacidén del transporte adreo internacional
incluso la propiedad.y explotacién internacional de servi
cios aéreos internacionales en las rutas troncales y pre
sentar a la Asamblea tales proyectos sobre tales cuestio
nes;

e) Investigar, a peticidén de cualquier Estado contratante
toda situacidén que pueda presentar obstéculos evitables
al desarrollo de la navegacibén aérea internacional y des
pués de tal investigacidén emitir los informes que conside
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re convenientes.

2¢2+3¢%s La Comisibén de Navegacidén Aérea. Este es
otro de los organismos de la 0ACI, con funciones eminen
temente técnicas. Reune en la actualidad a quince miembros
estos son nombrados por el Consejo siendo propuestos por
los Estados signatarios; se exige de ellos un alto grado
de experiencia y conocimientos de la ciencia y la técni
ca aeronduticas. El presidente de la comisidn es desig
nado por el Consejo.

A esta comisidn corresponde, de conformidad con el arti
culo 57 de la Convencibn, considerar y recomendar al Con
sejo, la adopcién o modificacidn de los anexos, estable
cer subcomisiones técnicas en las que podria estar repre
sentado todo Estado contratante si asi lo desea, asesorar
al Consejo sobre la compilacidn y comunicacidén a los Es
tados contratantes de toda informacidén que considere ne
cesaria y 2itil para el progreso de la navegacidn aérea.

Ademds de estas funciones la comisidn desempeiia otras que
le han sido delegadas por el Consejo, siendo las mas impor
tantes: asesorar al Consejo.sobre la adopcidén de normas;y
procedimientos uniformes y facilidades para la navegacidn
aérea, asimismo, asesorarlo sobre los problemas de ins
truccidn y practica del personal de los servicios de nave
gacidn aérea y recomendar las medidas a adoptar para efec
tos de facilitar la colaboracidn internacional en materia
de investigacidn cientifica.

2¢2+3.4+ Los Comités. La OACI también tiene Srganos
destinados a funciones especificas, necesarios para su
propio funcionamiento; estos son los comités de transpor
te aéreo, comit® jurfdico, y el de ayuda colectiva a los
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servicios de navegacidn aérea y el de finangzas

El comité de transporte aéreoc esta integrado por doce mi
embros designados por el Consejo. Sus principales funcio
nes consisten en la preparacidn de procedimientos sobre
facilitacidén, elaboracidn de estudios econdmicos en los a
eropuertos, estudios sobre la incidencia econdmica de 1la
operacidn de grandes naves y estudios sobre estadisticas
econdmicas.

El comité juridico sustituyd a la comisidn internacional

de técnicos y expertos jurldicos aéreos (CITEJA); fud cre
ado en 1946 con las siguientes atribuciones: Estudiar y

preparar los proyectos de Convenciones de Derecho Aeroniu
tico Internacional para su adopcidén por parte de los Esta
dos, proporcionar al Consejo y a la Asamblea el asesorami
ento juridico que les sea requerido, colaborar con las de
mas Organizaciones Internacionales en vista de la unifica
¢idn y codificacidn del Derecho Aeroniutico Internacional

El procedimiento de trabajo del comité juridico estd suje
to al control del Consejo y de la Asamblea. Dentro del plan
de trabajo del comité juridico tienen grén importancia los
problemas legales relacionados con abordaje aéreo y los pro
blemas relacionados con la responsabilidad de’los drganos
de control del trafico aéreo.

La intervencidn del comité juridico ha sido decisiva en

la elaboracidn de muchos proyectos de Convenios, conténdo
se entre ellos el de Ginebra en 1948, relativo a derechos
reales sobre aeronaves; el de Roma de 1952 sobre reparaci
én de perjuicios a terceros en la superficie; Guadalajara
1961, sobre responsabilidad en el transporte aérec de he:
cho; Tokio, 1963, sobre actos ilicitos y delitos a bordo
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de aeronaves, Montreal 1978, modificativo de el de Roma
1952, sobre dafios a terceros en la superficie.

£l comité de ayuda colectiva a los servicios de navegaci
6n aédrea fué creado en 1947 agrupando a nueve miembros de
signados por el Consejo. Este comité busca lograr la regu
laridad, seguridad y eficacia de los gervicios aéreosinter
nacionales y contribuir en el aspecto ecomdmico y de aseso
ramiento técnico, en la instalacidén de servicios relacio
nados con la seguridad y eficacia del transporte aéreo in
ternacional,

El conrité de finanzas, tambien, nueve miembros cuya desig
nacifn. corresponde al Consejo. Compete a dicho comité es
tudiar el estado financiero de la organizacidn, preparar
el presupuesto anual, que deberd ser presentado al Conce
jo y aprobado por la Asamblea y controlar los aportes de
los Estados miembros. El capitulo XII del Convenio, regla
menta 1o referente a finazas y autoriza a la Asamblea, en
su artfculo 62, para suspender el derecho a voto de 1os
Estados que no cumplan con. sus aportes.

2.2.3.5. El1 secretariado. Dirigido, como su nombre lo
indica, por un secretario general, consta de cinco depar
tamentos o direcciones principales: Direccibn de navega
cibn aérea, Direccidn de transporte aéreo, Direccidn de
asistencia técnica, Direccidn de asuntos juridicos, Direc
c¢idén de administracién y servicios. Con el fin de que la
labor de la Secretarfia tenga un caricter internacional, se
contrata personal profesional de todas las regiones del
mundo.

2.2.4. Capacidad Juridica de la OACI. Al tenor delarti
culo 47 del Convenio, "La organizacidn gozari en el terri
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torio de todo Estado contfatante de la capacidad juridica
necesaria para el ejercicio de sus funciones. Se le conce
deréd plena personalidad juridica en cualquier lugar en
que ello sea compatible con la Constitucidén y las leyes
del Estado de que se trate'.

De la misma manera, para el buen desempefic del organismo
los Estados contratantes se comprometen, segln el articu
1o 59 del Convenio, a respetar el caracter internacional
de las funciomciones del personal y a no tratar de ejer
cer influencia sobre sus slibditos en el desempefio de sus
funciones; tampoco deben, el presidente del Coneejo, el
secretario general y demds personal, solicitar ni recibir
instrucciones de ninguna autoridad ajena a la organizacidn

Ademis, cada Estado contratante se compromete en la medi
da que le permita su sistema, a conceder al presidente
del concejo, secretario genmeral y demés personal de la or
ganizacibn, las inmunidades y privilegios que se conceden
al personal correspondiente de otros organismos internaci
onales phblicos. .

2.2.5. Sede Permanente. De conformidad con el articulo
45 la organizacidén "tendrd su sede permanente en el 1lu
gar que determine.en su reunidén final, la Asamblea inter
na de la organizacidén provisional de aviacibn civil inter
nacional', en esa ocasidn, se designd como sede permanen
te a la ciudada de Montreal (Canadd). Se han establecido
como veremos luego, oficinas regionales en Bangkok, EL
Cairo, Dakar, Lima, México y Paris. La sede puede trasla
darse a otro lugar por decisibén del Consejo y, no siendo
con caracter provisional, mediante decisidn de la Asamblea

general.
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2.2.6. La OACI en el Plano Regional., como no todos
los problemaé aeronduticos pueden tratarse en el plano
mundial; muchos asuntos son tratados a nivel regional.
La Organizacidn reconoce nueve regiones geogrificas que
deben tratarse individualmente en cuanto a la planifica
cién de instalaciones y servicios necesarios para la na
vegacién aérea.

Dicho planeamiento se lleva a cabo en las reuniones reglo
nales de navegacidn aérea de la 0ACI, celebradas a inter
valos regulares para cada una de las regiones en las cua
les la necesidad de cada instalacidn y servicio es cuida
dosamente evaluada y reconocida. El plan que emerge de Uu
ha conferencia regional se prepara de manera que cuando
los Estados interesados lo pongan en préctica conduzca a
lograr un sistema adreo civil integral y eficiente para
toda la. regidn.,

Cuando los Estados necesitan alguna ayuda, ésta se facili
ta por intermedio de las oficinas regionales de la OACI,
cada una de las cuales estd acreditada ante varios Estados

contratantes. La principal funcibn de estas oficinas es la

de impulsar, asistir, acelerar y observar la aplicacién de
los planes de navegacidn aérea, ademls de ocuparse de que
estén actualizados. Las oficinas regionales estin ubicadas
en Bangkok, El Cairo, Dakar, Lima, México y Parls. (13).

'fn las conferencias se complementa la labor de la Organi
. zacién atendiendo los problemas particulares de la avia
cién en las distintas zonas de la tierra.

2s2.7. La OACI Como Organismo Especializado de la Orga
nizacidén de Las Naciones Unidas (ONU). Segln el texto del
artfculo 57 de la Carta de Las Naciones Unidas, los

’
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distintos organismos especializados establecidos por acuer
dos intergubernamentales que tengan aplias atribucionales
en materias de caracter econdmico, social, cultural, edu
cativo y sanitario; quedaran vinculadas con la ONU median
te acuerdos con el Concejo econdmico y social de dicho or
ganismo, sujetos a la aprobacién de la Asamblea general

( art. 63 parte 1a).

"...Sobre la base de estos tratados las Naciones Unidas
ejercen con respecto a los organismos funciones de coordi
nacidén, sin que por ello dejen de llevar una vida autdno
ma. Por tal motivo puede prever su constitucidn la perte
nencia de Estados no miembros de la ONU" (14).

Entre los principales organismos especializados, ademés
de la OACI, se cuentan: la Organizacidn para la alimenta
cibén y la Agricultura, E1 Fondo Monetario Internacional
La Organizacifén de las Naciones Unidas para la Educacidn
la Ciencia Y la Cultura (UNESCO), la Organizacidén Mundial
de la Salud (OMS), la Organizacidén Meteotoldgica Mundial
(OMM), la Unidén Postal Universal (UPU), la Organizacidn
Internacional del Trabajo (OIT) y la Unibén Internacional
de Telecomunicaciones (UIT). Estos organismos surgieron
al igual que la OACI y con la misma motivacidn histérica
al finalizar la segunda guerra mundial.

Siendo notorio el carécter econdmico, social, sanitario
y cultural en las atribuciones de la OACI, ella por su
parte preve en su articulo 64, la posibilidad de lograr
acuerdos con "Toda organizacidn general que establezcan
las naciones del mundo para preservar la paz respecto de
asuntos que, siendo de su competencia comprometan la se
guridad mundial", En octubre de 1947, se suscribid el a
cuerdo que definitivamente convirtid a la OQACI en un 6r
gano especializado de las Naciones Unidas.
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Pese a la gran autonomia que la ONU concedié a sus orga
nismos especializados en materia de inclusidn de Estados
no miembros de ella, la OACI impone en su carta la expul
si6n de su seno a aquellos miembros que sean expulsados
de la ONU y sujeta su readmisién a la aprobacidén de aque
lla (art. 93 bis Convenio de Chicago).

2.2.8. Miembros actuales de la OACI. La siguiente es
la lista de paises signatarios de la Organizacidén de Avia

cidén Civil Internacional:
Afagnistan, gepublica de

Alemania, Repliblica Federal de

Alto Volta
Arabia Saudita
Argelia
Argentina
Australia
Bahamas

Baherin
Bangladesh
Barbados
Béelgica
Birmania
Bolivia

Brasil

Bulgaria
Burundi

Camboya

Canada

Colombia

Congo, Republica Popular del
Corea, Repliblica de
Costa de Marfil
Costarrica
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Cuba

Chad

Chile

China

Chipre

Dahomey
Dinamarca
Ecuador

Egipto, Republica Arabe de
El Salvador
Emiratos Arabes Unidos
Espaia

Estados Unidos
Etiopia

Fiji

Filipinas
Finlandia

Francia

Gabdn

Ghana

Grecia

Guatemala

Guinea

Guinea Ecuatorial



Guyana Niguer

Haiti Nigeria

Honduras Noruega

Hungria Nueva Zelanda

India Oman

Indonesia Paises Bajos, Reino de los
Irak Pakistan

Irlanda Panamé

Islandia Paraguay

Israel Pera

Italia Polonia

Jamaica Portugal

Japon Qatar

Jordania Reino Unido

Kenia Repliblica Arabe Libia
Kuwait Repliblica Arabe Siria

Laos Repiblica Centroafricana
Lesotho Repliblica Dominicana
Libano Replblica Socialista Checoslovaca
Liberia Repliblica Unida del Camerun
Luxemburgo Rumania '
Madagascar Rwanda

Malasia Senegal

Malawi Sierra Leona

Maldivas Singapur

Mali Somalia

Malta Sri Lanka

Marruecos Sudafrica

Mauricio Sudan

Mauritania Suecia

Mexico Suiza

Naru Swazilandia

Nepal Tailandia

Nicaragua Tanzania, Republica Unida de
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Togo

Trinidad y Tobago
Tunez

Turquia

Uganda

Unidén de Repiiblicas Socialistas Soviéticas
Uruguay

Venezuela .
Viet-Nam, Repliblica de
Yemen

Yemen Democratico
Yugoslavia

zaire, Replblica de
Zambia.
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2.3. OTROS ORGANISMOS INTERNACIONALES

Con caracter pGblico unos, y privado los otros, existen
algunos organismos que se han encargado de estudiar aspec
tos de la aviacidn civil; estos organismos, a excepcién
de la IATA (Asociacidén de Transporte adreo Internaciona15
no ostentan la universalidad que apreciamos en la OACI
constituyen grupos mas reducidos de Estados que, ante to
do, atienden a su vdcindad, caracteristicas econémicas y
problemas comunes. Existe tambien, entre alLgunos grupos
de Estados o grupos de empresas de transporte aéreo de di
ferente nacionalidad cierta forma de cooperacidédn interna
cional y explotacidén conjunta; estos grupos no alcanzan
la categoria de organismos internacionales, pero aportan
una valiosa colaboracidén en las soluciones internaciona
les de ciertos problemas aeroniuticos.

2.3.1, La Comisidn Europea de Navegacidén Aérea (CEAC)
Este es un organismo compuesto por diecinueve Estados Eu
ropeos que se ha dedicado preferencialmente a la realiza
cidén de acuerdos relativos a la prestacidén de servicios
de las estaciones ocednicas en el Atléntico Norte y la e
laboracién de estudios para la rcalizacidn de un acuerdo
sobre transporte aéreo no regular. '

2.3.2. La Organizacién Europea para la Seguridad de la
Navegacién Aérea (EUROCONTROL), en 1957 los Es
tados Europeos miembros de la OACI se reunieron para es

tudiar los problemas técnicos derivados de los avances ob
tenidos en materia de aviacidn; el uso de aviones mas ve
loces y complejos requirié mayor precisidén y rapidez en
el control desde tierra para poder brindar seguridad; en
esa oportunidad dichos Estados decidieron crear un orga
nismo permanente para que se encargara del estudio Y so
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lucibén de esos problemas,

En la ciudad de Bruselas en el afio de 1960 se firmd ol a
cuerdo que le did vida al organismo, éste, desde entonces
careciendo de personeria juridica, ha velado por la solu
cidén de los problemas citados para garantizar la seguridad
aérea, sobre todo en.el espacio aéreo superior (mls 19.000
plies de altitud sobre el nivel del mar). Este organismo
como muy pocos, tiene ingerencia en operaciones tanto civi
les como militares. Mantiene, desde 1965, estrechas rela
ciones con la Organizacidn de Aviacidn Civil Internacional

2.%.3. La Corporacidn Centroamericana de Servicios de
Navegacibén Aérea (COCESNA) con el fin de facili
tar el transporte aéreo en Centroamérica, se firmd en 1960
el convenio que le did luz verde a la organi%acién; su ob
jeto, a parte de facilitar los servicios de transito aéreo
¥y telecomunicaciones aeronduticas en el territorio de sus
paises miembros, es el de buscar férmulas para propitiar
la uniformidad de sus legislaciones aeronauticas.

2.3.4. La Agencia para la Seguridad Aérea en el Africa
y Madagascar (ASECNA), constituida mediante el

convenio de San Luis de Senegal en 1959, suscrito entre
doce Estados africanos y Francia, el organismo, que tiene
su sede en Paris, se dedica a el logro de la regularidad
y mayor seguridad de las operaciones aéreas tanto civiles
como militares. Se trata de una persona juridica de Dere
cho Internacional con autonomia financiera. Este organis
mo regional también ha suscrito acuerdos para mantener re
laciones con la OACI.

2.3.5. La Comisidén Africana de Navegacidén Aérea., Este
organismo internacional cfeado en Addis Abeba en el afio
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1959, estd compuesto por treinta y dos Estados que convo

cara la Organizacién de.la Unidad Africana (OUA).

Es un organismo consultivo, auténomo, destinado a fawore
cer la cooperacidén entre las autoridades aeronduticas
entre sus Estados miembros para promover el transporte aé
reo entre ellos. Desde sus inicios ha contado con el pa
trocinio de la Organizacidn de Aviacidn Civil Internacio
nal.

2.3.6, La Comisidén Latinocamericana de Aviacidn Civil
(CLAC), este organismo tuvo como antecedente
la labor desarrollada por las conferencias regionales de
aviacidén civil (CRAC), celebradas en algunas ciudades la
tinoamericanas.

Fué creado en ciudad de México en Diciembre de 1973 con
funciones de tipo consultivo para prestar apoyo a la <00
peracidn y coordinacidén entre los Estados de la regidn

a efectos de fomentar el desarrollo ordenado y racional
del transporte aéreo dentro, hacia y desde América latina

La Comisidn mantiene relaciones con la QACI y esté facul

tada para mantener relaciones consultivas con los organis
mos regionales de latinoamérica tales como: ALALC, Junta

del Acuerdo de Cartagena, etc.

2.%.7. La Asociacién de Transporte Aéreo Internacio
nal (IATA), la influencia ejercida por este
organismo de caradcter privado en el desarrollo de la avia
c¢ién civil y el transporte aéreo a nivel mundial ha sido
fundamental desde sus inicios.

Puede decirse que la IATA fué creada dos veces ya que ha
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constituido un organismo paralelo a los dos Grgancs inter
nacionales de carécter plblico que han existido para regu
lar la aviacidém civil: CINA y OACI.

Por primera vez fué creada en La Haya en 1919 el 28 de a
gosto, proponiéndose buscar la uniformidad en la explota
cibn del trafico aéreo internacional; en esta oportunidad
s0lo cobijé a las empresas aéreas europeas, tratando de
coordinar las relacicnes entre sus miembros en los aspec
tos técnicos, politicos y juridicos.

Durante la realizacién de la Conferencia de Chicago sur
g1i6 la idea de constituir una nueva organizacidn destina
da a sustituir la anterior. En abril de 1945 fué creada
en La Habana con el nombre de Asoclacidén Internacional de
Transporte Aéreo (IATA), constituyéndose en un drgano in
‘ternacional privado. Fijé su sede en Montreal ya que en
sus estatutos previd que su sede deberia estar donde se
encontrara la de la OACI, debiendo trasladarla si aquella
lo hacia, sin perjuicio de que la Asamblea dispusiera otra
cosa. Instaldé tambien sedes regionales en Nueva York, Pa
ris y Singapur y una cémara de compensacidn en Londres

Los miembros de la IATA pueden ser empresas aéreas activas
o asocladas que exploten regularmente, con autorizacidn

en el primer caso, 0, bajo su propia autoridad en el segun
do, un servicio aéreo regular de pasajeros, correo y carga
mediante remuneracidn, entre los territorios de dos o mas

Estados bajo el pabelldén de un Estado elegible como miem

bro de la OACI.

El objeto de la asociacidén es el desarrollo del transpor

te aéreo seguro, regular y econdmico en beneficio de loa
pueblos del mundo; favorecer el comercio aéreo y estudiar
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los problemas que ello apareja; proporcionar los medios
propios para la colaboracidn de las empresas aéreas encar
8adas directa o indirectamente del transporte aéreo inter
nacional, cooperar con la OACI y otros organismos interna
cionales, etc.

El asociarse internacionalmente las empresas dedicadas al
transporte aéreo internacional es una forma de hacer fren
te a los organismos interestatales de aviacidén civil para
defender sus propios intereses, ya que, en cualquier momen
to, pueden ejercer cierta presidén a dichos drganos inter
nacionales ¢ a los Estados a que pertenecen las Empresas
afiliadas, como, evidentemente, ocurre en cuanto a tari
fas y a limites pecuniarios se refiere; por eso, la IATA
fué, inicialmente, un organismo paralelo al CINA que de
bidé morir al entrar en vigor 1la OACI, para convertirse en
drganc paralelo a esta filtima tan pronto fué creada.

En cuanto a su estructura la IATA est& compuesta por la
Asamblea, qué es la méxima autoridad; el Comité ejecutivo
encargado de aplicar las decisiones de la Asamblea; el Co
mité financiero y el Comité técnico. Tiene la IATA, ade
més, un directop general con funciones administrativas y
de representacidn.

La TATA ha impuesto las condiciones contractuales para el
transporte aéreo ofrecidas por todas sus empresas miembros
y agencias de viaje, asi como los servicios ofrecidospor
cada una de dichas empresas a sus pasajeros.

La colaboracidn que la DACI ha recibido de la IATA ha si
do formidable, como 1o han sido sus aportes al transporte
aéreo, sin embargo, esta colaboracidn no puede ser vista
como totalmente desinteresada por los beneficios obteni
dos a cambiq.
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2.%.8. Organismos internacionales no especializados
en aviacidn, otros 6rganos internacionales que

de alguna forma, inciden en el desarrollo de las activida
des aeroniuticas internacionales y brindan su colaboracidn
a la OACI, son:la Organizacidn Meteoroldgica Mundial (OMM)
la Unibén Postal Universal, la Unién Internacional de Tele
comunicaciones, la Organizacidn Mundial de la Salud, la
Organizacidén Internacional del Trabajo, la Organizacidn
congultiva Maritima Intergubernamental. Todos ellos orga
nismos especializados.de las Naciones Unidas, que coope
ran en la medida de sus actividades con las desarrolladas
por la QACI.
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TITULO SEGUNDO
DE EL ESPACIO AEREO



3¢ NOCIONES GENERALES

2,1 EL ESPACIO AEREO COMO MEDIO INDISPENSABLE PARA EL
DESENVOLVIMIENTO DE LA ACTIVIDAD AERONAUTICA

Evidentemente el espacio aéreo es un medio indispensable
para el desenvolvimiento de las actividades aeronfuticas
y, como tal, el medio donde se desarrolla una buena par-
te de las relaciones con relevancia jurfdica suficiente
como para ser previstas por el derecho aeroniutico.

3,71.1. Nocidén de Espacio. en términos generales, la no
¢cidn de espacio nos trae la idea de volumen, de dimensio
nes; para el investigador el anallsis cient{fico de la no
cién de espacio plantea una. serie de dificultades sl se
tiene en cuenta los diversos puntos de vista que se pue
den tener a la luz de las diversas ciencias. En fisica,
por ejemplo, los conceptos han variado; por mucho tiempo
se tuvo como v&lido el espacio absoluto descrito por New
ton, quién lo concibid como una realidad en simisma, in
dependiente de los cuerpos, absoluta, inmovil e infinita
que sirve como escenario a todos los movimientos terres
tres y celestese. La teoria fisica de la relatividad cri
tica la idea de espacio absoluto; segin esta Gltima, el
espaclo es relativo al movimiento, es un conjunto espa
cio-temporal de cuatro dimensiones: tres espaciales y una
temporal en la que se consideran matemdticamente los acon .
tecimientos espaciotemporales (1)s Oportuno resulta recor
dar 10 dicho por Micowski, citado cuando situfbamos al
derecho aeroniutico frente al derecho interplanetario; &1
en base a la tetradimensionalidad del espacio, nos difer
enciaba entre ambas ramas del derecho, ya que, el espacio
aéreo es al derecho aeronfutico. lo que el espacio exteri
or o interplanetario es al derecho espaciale



Para las matemiticas, el espacio no es mas que un conjun
to de cosas llamadas elementos 0 puntos que satisfacen
ciertas condiciones o propiedades.

Los filésofog, por su parte, han dado diversas noclones

de espacio; para Loke, por ejemplo, espacio es, sencilla
mente, una realidad objetiva; y para Leibnitz, es tan so
lo, el orden de la coexistencia posible (2).

'Tradicionalmente, la nocién de espacio, para el Derecho,
carece de mayor importancia; nosotros, quizi especulando
un poco, nos atrevemos a decir que: para el Derecho, el
espacio es el escenario donde se encuentran las cosas gque
son o podrian ser objeto de derechos, y donde se desenvuel
ven los hechos y actos que revisten consecuencias jurfdi
case Sin embargo, esta nocidn cobra gran importancia pa
ra el derecho, cuando se trata de Perecho Aerondutico;

en este caso, naturalmente, el espacio que nos interesa
es el que estd ocupado por aire sobre nuestras cabezas,
es decir, el espacio aéreo, pues, tampoco es indispensa
ble para nuestra materlia la nocién de espacio interpla
netaric que aludimos cuando distingufamos entre Berecho
Aéreo y Derecho Espacial o Interplanetarios

3¢1¢2¢ Alre y Atmésfera. nociones como las de aire y
atmésfera deben ser aclaradas antes de entrar a hablar
del espacio aéreo para evitarnos posibles confusiones que
pudieran suscitarse por mero desconocimiento,

El alre es un fluido inodoro, incoloro (en apariencia, ya'
que en grandes cantidades se torna azuloso), e insfpido
que forma la tropdsfera o capa mas baja de la atm8sfera.
Es indispensable para la respiracién de los seres vivos,
también lo es para la combustidn, para la propagacidn de
los sonidos y, por supuesto, para que sea posible el vue
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lo de aeronaves y aerostatos debido a las reacciones que
ofreces Est& compuesto por nitrdgeno, oxfgeno, dibxido
de carbono, gases inertes, vapor de agua, y polvo; son
componentes accidentales del aire los gases y vapores ca
racterfsticos de una localidad (3)e

El aire, pues, est& contenido en el espacio aéreo y de ma
nera mas abundante en las capas inferiores de la atmbsfe
ra. El espacio aéreo es el continente y el aire es el coh
tenidos

Los romanos distinguieron entre aire y espacio aéreo; se
referfan al aire (aer) como una res communes, congideréda
en virtud de tal denominacién como cosa comln destinada
al uso de toda la comunidad, no siendo susceptible de a
proplacidén individual; igual cosa ocurrfa con el mar, es
ta forma de concebir al aire, con ligeras modificaciones,
es observada hoy dia,

La atmdsfera, en cambic, es la totalldad de la capa gase
osa Que envuelve la tierra; es decir, ella contlene al al
re y muchos otros componentes. Vivimos pués, sumergidos
en un oc8ano gaseoso que se extiende en todas las direc
ciones sobre la superficie de la tierra, has ta varios
kil8metros de altitud, de tal modo que la presibm se ha
ce cada vez mas débil conforme nos acercamos a la parte
mas elevadae Nunca se ha determinado su limite superior
exacto (5).

Bésicamente, la atmdsfera estd compuesta de carbono y oxi
geno, asi como tambien, en cantidades mucho menores, ar

gbn, nebn y helio. La variacidn vertical de la temperatu's

ra permite distinguir en ella varias capas conocidas como
tropbsfera, estratésfera, indsfera y exosfera, respectiva
mente, de abajo hacla arriba.(6). De todas ellas tienen
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mayor importancia para los quehaceres aviatorios, la tro
posfera y la estratosfera, ya que, a traves de estas se
realizan 1os cruceros afreos y se desarrollan los fendme
nos meteoroldgicos de interes para la aviacién,

3e1s3. El Espacio Aéreo. Todas las definiciones de
espaclo examinadas inicialmente; que s on patrimonio de
clencias como la fisica, las matemlticas y la filosofia,
son aplicables a la nocién particular de espacio aéreo.
Habiendo hecho ya aclaraciones sobre lo que el espacio,
el aire, la atmlsfera y el espacio exterior; podemos a
firmar que el espacio aéreo no es mas que, la porcidn de
espacio que, por encima de la faz de la tierra, esta ocu
pada por aire, sirviendo como medio a la aviacién.

@
Nos criticamos el hecho de haber sacrificado el buen mé
todo para llegar al anterior concepto; si nos detenemos
un poco, ohservaremos que hemos comenzado diciendo todo
lo que no es el espacio abreo para luego, insinuar lo que
sl es, cas i incluyendo lo definido en la definicién; de
bido a la dificultad que entrafia conceptuar sobre algo tan
abstracto como lo es el espacio aéreo; sin embargo, el con
cepto, por abstracto, al mismo tiempo puede parecer senci
1lo, tan sencillo que ha merecido muy poca tinta de parte
de los estudiosos, absteniendose incluso, de definirlo las
normas internacionales de aviacidn civil, tal vez por con
siderarlo como algo consabido. El anexo dos al Convenio de
Chicago solo define el espacio aéreo cuando envuelve una
carécteristica especial, verbigracia, "Espacio aéreo con
trolado: es el espacio aéreo de dimenslones definidas den
tro del cual se facilitan servicios de control de transido
aéreo para vuelos controlados" (7)¢ Lo propio sucede con
el manual de procedimientos para los servicios de navega
cibn aérea.
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Las escasas definiciones doctrinarlas, e incluso las le
gales que dan del espacioc aéreo hacen referencia, casi
exclusiva, no a la nocidén general de espacio aéreo, sino
al espacio abreo de un Estado, osea, el espaclo aéreo
que corresponde a cada uno en razon de su soberanfa.

Pasini Costadoat, define el espacio aéreo como "...el am
bito dentro del cual estd contenido el aire y es, por o
tra parte, fijo, definible, perfectamente limitado, cons
tante y susceptible de apropiacibn y de jurisdiccidm o
goberanfa..." (8).

El doctor Jacobo Perez Escobar, dice que "Espacio aéreo
es la columna de aire que se levanta dentro de los 1fmi
tes fdel suelo y del mar territorialeee"" (9).

Modesto Seara V. sostiene que "Espacio aéreo es la parte
de espacito sometida a la soberanfa de un Estado' (10).

La Ley de aviacién civil de Colombia (Ley 89 de 1.938)
definié el espacio adreo asimilfndolo al espaclo atmosférico
asi: "Espacio atmosférico nacionsl es el que cubre el te
rritorio y las aguas territoriales de la Repfiblica", a
gregando mas adelante: "El espacio atmosférico nacional

como parte integrante del territorio de la Repfiblica y

en su cardcter de bién piiblico, estd comprendido dentro

del artfculo 3 de la Constitucién",

En el c8digo de Comercio colombiano se define el espacio
adreo en el artfculo 1.777 en los siguientes términos:

"Se entiende por espacio nacional aquel que queda compren
dido entre una base constitufda por el territorio de que
trata el articulo 3 de la Constitucidén nacional y la pro
longacidn vertical de los lfmites de dicho territorio y
sus aguas Jurisdiccionales",
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El mencionado artfculo 3 de la Constitucidn en su inciso
3, dice que "... también son parte de Colombia el espacio
aéreo, el mar territorial y la plataforma continental, de
conformidad con tratados o convenios internacionales apro
bados por el Congreso o con la ley de Colombia en ausen
cla de los mismos",

Concluyendo, trataremos de dar una definicidn general de
espacio adreo Y una aplicable al espacio aéreo de un Esta
do en forma particular,

Espacio aéreo es, en términos generales, el espacio que,
sobre la faz de la tierra, estd ocupado por aire, reunien
do condiciones tales que permiten la sustentacidén de aero
naves, Yy su vuelo a traves de el; es susceptible de apro
piacibn y soberanfa, y cuantificable en volumen.

En cuanto al espacio adreo de cada Estado, aclaramos que
puede resultar impropio el concepto de verticalidad utili
zado por algunas definicioness lo mismo ocurre cuando se
habla de "columna de aire'. Teniendo en cuenta que la tie
rra es esférica, debe hablarse mas bien de perpendiculari
dad u oblicuidad, Si admitimos como vilido el concepto de
que el espacio aéreo de un Estado es la proyeccidn “verti
cal" de las fronteras terrestres y marinas; debemos tam
bien inferir que entre el espacio adreo de dos paises 1li
m{trofes existe una zona no sujeta a soberanfa alguna O,
lo que es mas grave, para evitarlo debe regresarse a la
desafortunada concepcién de que la tierra es plana (véase
figuras 1). |

Como vemos, se ha hecho necesario acudir a conceptos pro
pios de la geometrfa para establecer que el espacio adreo
Que corresponde a un Estado es el que estf comprendido den

tro de la proyeccién perpendicular a la tangente de los pun
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tos que forman la 1inea de las fronteras terrestres y mard
nas; las 1ineas que forman la proyeccién son lineas oblicu
as que, partiendo del centro de la tierra, cortan los limi
tes del Estado y se proyectan hacia arriba, siendo el res
pectivo espacio aéreo, no una columna o c¢ilindro, sino .un
cono truncado invertido; esto, imaginando un pais cuyo te
rritorio fuere circular., Sin embargo, a expresiones como:
soberanfa vertical o proyeccidn vertical de la propiedad
les reconocemos la fuerza que les ha dado el tiempo. Aqui
cabe recordar que la tierra no es absolutamente redonda
por su achatamiento en los polos y las irregularidades del
suelo, sltuacion ésta, que ha causado dificultad, incluso
a los cart8grafos, en la elaboracidn de mapas y cartas de
navegacién marftima y aérea.

figuras 1. proyeccién de las fronteras al espacio aéreo.
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3,1.4s Naturaleza Jurfdica del Espaclo Aéreo. tenien
do en cuenta que el espacio aéreo es medible, limitable,
susceptible de apropiacidén y soberanfa; caracteres estos
que le han dado alqunos autores, y que son, pr demas, muy
evidentes, es apenas ldégico atribuirle ese doble caracter
de objeto de propiedad privada y objeto de soberanfa es
tatal, encontrandonos, ademas , con gue existen zonas s0
bre alta mar no sujetas a ninguna de las anteriores call
dades.

341s5s Caracter de Bién del Espacio Aéreo y Pyeccibn
Vertical del Derecho de Propiedads La determi

nacién juridica del espaclo aéreo como objeto de derecho
privado ha sido permanente preocupacilén de los estudiosos
incluso, desde tiempos del Derecho Romano; adquiriendo su
real importancia con el surgimiento de la aviacién y las
situaciones planteadas mediante el desenvolvimiento de
tal actividad.

Una extensidn desmedida de la propiedad superficiaria en
sentido wvertical' podria llegaf a ser una traba para el
ejercicio del transporte aéreo; y una restriccién exase
rada de los derechos citados podrfa ocasionar serios per
julcios para el normal uso y goce del derecho de propie
dad de parte del duefio del fundo superficiarto (12).

El maestro Valencia Zea nos dice al respecto, que la pro

Piedad del espacio aéreo puede contemplarse partiendo des
de dos puntos de vista; frente a los propietarios vecinos
yyfrente a las necesidades de la aviaciéne Respecto a los

propietarios de los solares vecinos, la propiedad se afir
ma sin limitacién alguna, es decir, el propietarlo del sue
lo no puede invadir ni aprovechar en beneficio de su pre
dio el espacio aéreo que corresponde a solares vecinos,
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como serfa mediante la construccidn de obras voladizas;
en cambio, frente a la aviacidn la propiedad del espacio
aéreo es relativa, porque dicha actividad le impone limi
taciones (13).

3e1e5¢1. diferentes teorfas. teniendo en cuenta las
anteriores apreclaciones, se han elaborado diferentes te
orfas y corrientes doctrinarias; tales como: La doctrina
del abuso del derecho, la teorfa de la facultad legal de
aproplacién del espacio utilizado, la teorfa de la servi
dumbre legal de paso y la doctrina de Matesco Mate.

Segln la teorfa del abuso del derecho los derechos del a
viador no pueden ejercerse mas alll de ciertos limites,
exedidos los cuales, cometerfia abuso de su derecho; as{
como también lo cometerfa el duefic del suelo gue, sin fun
damento ni perjuicio, se opusiera al sobrevuelo. El sobre
vuelo a baja altura sobre la propiedad implicarfa un abu
so del derecho que darfa lugar a una eventual responsabi
lidad de parte del infractor.

Ha sido criticada la supradicha teorfa por la dificultad
que presenta determinar cuando existe realmente abuso del
derecho,

Para la teorfa de la facultad legal de apropiacidén del es
pacio utilizado, la propiedad solo llega hasta donde pue
da manifestarse el poder del hombre, no existiendo ningfin
fundamento para reconocer al propietario de la superficie
un derecho sobre la atmdsfera hasta una altura infinita,

La propiedad del espacic adreo se conclbe entonces solo

hasta donde pueda el hombre poseérlo y efectuar actos de
ocupacifn mediante construcciones y plantaciones, tenien
do su facultad el caracter de un derecho de accesidn res
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pecto de la propiedad del terreno. Se le ha objetado a es
te criterio el hecho de confundir el aire con el espacio

aéreo y la atmbésfera, olvidando también gque la propiedad

puede concebirse sin la posesidén de la cosa sobre la que

recae aquel derecho.

Algunos autores aplican a este problama la teoria de la
servidumbre legal de paso, es decir, sin perjuicio de que
el duefio del terreno mantenga intactos sus derechos sobre
el espacio aéreo, surge, en beneficio del interés general
de la navegacidn aérea, una servidumbre legal de paso que
obliga al duefic del suelo apermitir el pasaje de aeronaves
a través del espacio aéreo, en una operacidn que, por su
cardcter fugaz, no le ocasiona perjuicio alguno. Varios au
tores criticaron esta teoria diciendo que mal podia hablar
se de servidumbre cuando no existe un predio dominante y
que no podfa hablarse de servidumbre en la atmbésfera, por
no ser ella dominio privado, sino pliblico; sin embargo, al
gunos de sus seguidores, al adherir a ella, aclaran que el
concepto de "servidumbre" se toma en un sentido més amplio
que el de servidumbre predial. -

Matesco Mate, prefiere hablar no de espacio, sino de medio
aéreo; opina que no es éste susceptible de apropiacién,por
ser un bién comflin para el uso de todos; tambien comfln a to
dos los Estados, debiendo prevalecer el principio de la 1i
bertad absoluta y rechazarse toda idea de propiedad sobre

el mismo. Cocepciones como ésta, confunden el espacio aéreo

con el aire, ya que so0lo al primero se le atribuye caraa
ter de bien comln al uso-de todos.. -

Antes de adelantar una opinién al respecto, es necesario

analizar los diversos iqtereses que podrian contraponer
se al momento de analizar la posibilidad de apropiacién
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Yo,

del espacio aéreo.

En cuanto al interés del propietario de la superficie, ve
mos claramente que a éste le interesa que su propiedad no
sea perturbada con ruido, contaminacidn y, sobre todo, que
no sean destruidas sus construcciones y plantaciones; en
cambio, al aviador, al explotador e incluso al pasajero y
a la colectividad en general, le interesa que no haya cons
trucciones o plantaciones tal elevadas que al interponer
se en su ruta atenten contra la seguridad del vuelo.

Los juristas, anuestro juicio, se han detenido demasiado
en el esclarecimiento de estas ideas, ya que las bajas al
titudes de vuelo, por razones de seguridad, carecen de in
terés para la aviacidn debido al riesgo que existe volan
do a baja aktitud de chocar con los obstlculos del terre
no y, ademds, porque a baja altura, las reacciones brus
cas del viento hacen el vuelo incémodo y diffcil de contro
lar a causa de la turbulencia, las llamadas corrientes de
conveccibn, etc; de otro iado, el consumo de combustible
debido a la mayor presidn atmdésferica, se hace considera
blemente mayor, elevando 1los costos de operacién.

La posibilidad de invasidén de la propiedad superficial y
la de obstaculizar el normal curso de un vuelo se reduce
ain mds debido al rigurosoc control al gque se encuentra so
metido el espacio aéreo actualmente; hoy dia, las regla
mentaciones técnicas internacionales establecen minimos
de separacidn vertical con respecto al suelo, precisamen
te para mayor seguridad, as{, se exige que en Aareas pobla
das o urbanizadas debe volarse con una separacidén veerti
cal minima de mil pies sobre el obsticulo mas alto que se
encuentre en un area de 5 millas a la redonda con respec
to a la aeronave, reduciéndose a quinientos pies en areas
rurales, despobladas no montafosas y sobre el mar.(14)
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Por otra parte, antes de autorizarse la salida de una ae
ronave se le asignan, una aerovia o ruta y un nivel de vue
lo determinado, reduciéndose aln mis el riesgo parra avia
dores y para propietarios de predios superficlarios, ya que
la asignacidn de ruta y nivel de vuelo se hace con funda
mento en informacién de la que previamente se dispone, pre
viendo los minimos indicados; de modo gque, por debajo de
la altura estableclda el espacio aéreo carece de interes
para el aviador, y el duefio de un predio en la superficie
puede ejercer su derecho libremente y sin perturbaciones,
mientrag que el aviador, en el espacio qwa se le ha per
mitido puede efectuar su vuelo sin temores, en condicio
nes normales de vuelo.

La exepcibn a la norma anterior la constituyen los espa
cios préximos a un aerbSdromo, en este caso el interés in
dividual del propietario del suelo debe ceder al ainteés
piblico de la aviacidn para que se efectfien las operacio
nes de decolaje y aterrizaje de aeronaves, configurindose
la discutida servidumbre con un predio dominante que en
este caso serfa el aer8dromo; aqui la limitacién a la pro
piedad es tal que al propietario de un fundo vecino no se
le permite edificar sino hasta determinada altura, y en
algunos casos, se le exigirf sefializacidén luminosa, etc.,
las exigencias disminuirdn a medida q ue sea mas digtante
la construccidén, de el aer§dromo.

Concluimos que puede, en congecuencia, aceptarse la pro
piedad privada en los primeros metros contados desde la
superficie, pero como la limitacidn técnica que hemos u
sado como pauta, solo tiene en cuenta la existencia de
obstaculos (edificios, torres de energia eléctrica etc.)
aclaramos gue hasta donde el hombre pueda edificar o cons
truir 1llega su derecho de propiedad, quedindole tan solo
las limitaciones que a él le impongan las técnicas de in
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genierfa; los mil pies de sepamacién, no serian de su pro
piedad, sino mas bién una zona neutral sefialada por el ér
gano competente de aviacidén civil del respectivo Estado

¥y preservada mediante el ejercicio de los poderes sobera
nos de este filtimo, (vease figuras Ng 2).

figuras 2. dimensidn vertical de la propiedad .

. -
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Como se aprecia, paralelamente al.interés que tenga el
propletario del suelo y el que tenga el aviador, debe con
siderarse la soberanfa de los Estados en su espacio aéreo
ya que, por el solo hecho de permitirse el vuelo de aero
naves desde cierta altura, no puede permitirse este a cu
alquier aeronave y en cualquier zona del espacio aéreo;

cada estado, en ejercicio de su soberania,puede, con suje

cibn a los acuerdos internacionales, restringir el paso
de aeronaves extrangeras atendiendo a su seguridad frente
a otros Estados; asi como también el sobrevuelo a las lla
madag zonas restringidas; de la misma forma, los Estados
no pueden permitir que el propletario del suelo proyecte
su dominio hasta una altura indeterminada, ya que, afin
cuando la soberanfa y la propiedad no son incompatibles,
esta (1tima podria causar traumas a la primefao

3e1e5.2. soluciones segflin el derecho positivo. En re
lacidn con la posicifn adoptada por algunos cbdigos y le
yes aeronfuticas mas recientes se observan los siguientes
criterios, que no propiamente, acreditan al propietario
superficiario la propiedad del espacio aéreo, sino que se
fialan una pauta para establecer eventuales perjuiclos y

responsabilidades a cargo de &1, y a cargo de quién se sir

ve de una aeronave, siendo en todo caso, palpable clerta
tendencia a garantizar el interes general o pfiblico que
ostenta la actividad aeronfutica.

Seglin el artfculo 46 del cbdigo del aire francés, "Nadie
puede, invocando un derechc de propiedad, oponerse al pa
50 de una aeronave; a condicidn de que no ofrezca ningin
inconveniente apreciable',

El c8digo aeronfutico de Argentina, en su artfculo 6 ex
presa: "Nadie puede, en razon de un derecho de propiedad

88

\0>



oponerse al paso de una aeronave', agpegando que si se
produjese perjuicio habri lugar a indemnizacién,

El cb6digo aerondutico del Uruguay incorpora en el articu
lo 8 el principio de que "Nadie puede oponerse, en razdn
de un derecho de propledad en la superficie, al sobrevue
lo de las aeronaves, siempre que este se realice de acuer
do con las normas jurfdicas vigentes, pero el perjuicio e
mergente de un sobrevuelo legf{timo darf lugar a eventual
indemnizacidn",

De conformidad con el artfculo 61 del cddigo brasilero
del aire, "El vuelo sobre las propiedades del suelo, tal
como 1lo define la legislacidn civil: 1. el propietario o
poseedor del suelo no podréd oponerse a la llegada o sali
da de una aeronave que se hay visto obligada desde el mo
mento en que el propietario o explotador de la aeronave
le den garantfa formal de la reparacién del dafio. 2. El
negarse el explotador o propietario a garantizar la repa
racidn del dafio autoriza el embargo preventivo de la ae
ronave'l, '

Las disposiciones aeronfuticas en el c8digo de comercio
colombiano, declaran a la actividad aeronfutica como una
actividad de interés plblico o de utilidad pfiblica, esta
bleciendo luego, en el artfculo 1.780, "Los propietarios
de los predios subyacdntes soportaran el transito de ae
ronaves sin perjuicio de las acciones de responsabilidad

de que puedan ser titulares por gafios sufridos con ocasidn

de aguel',
Nétese que, en las disposiciones transcritas, es constan

te el principio de reconocer derechos a 1los propietarios
superficiarios pero, sujetos a alguna restriccién.
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3.1.5.3. soluciones dadas por la jurisprudencia, el
Doctor Bauzéd Aralijo (15), pasando revista a las soluciones
dadas por la Jjurisprudencia a este problema en los paises
con una actividad aeronfutica mas intensa, nos muestra al
gunas de ellas.

En el juicio Causby ¢/ United States, la Corte Suprema de
los Estados Unidos de Norteamérica, resolvid -mediante c¢in
co votos contra dos y una abstencidn, que el pasaje de a
viones militares sobre el terreno de un seiior Causby, a
una altura inferior a la fijada por los reglamentos, cons
tituia una apropiacién del dominio privado, considerando
que los derecho del propietario del suelo se extienden has
ta una altura equivalente @l minfmo de seguridad para el
vuelo. El1 duefio del suelo, agregaba la Corte, tiene dere
cho sobre el espacio que puede utilizar u ocupar siendo

un derecho considerado como accesorio al de propiedad por lo
que el hecho de penetrar un tercero en &l constituye una
intrusidn sobre el suelo.

Esta sentencia, considerando al duefio del suelo propieta
rio también del espacio aéreo en la medida en que puede
ocuparlo, formando dicho espacioc parte del dominio a par
tir de las alturas minimas de vuelo reglamentarias fué se
guida por numerosos fallos en este pals condenando en di
versas oportunidades al Estado-a raiz de vuelos efectua
dos a baja altura, considerandose que la minima reglamen
taria de vuelo fija el limite entre el dominio privado y
el plblico.

En Inglaterra puede resumirse la posicidén establecida por

la jurisprudencia diciendo que, por regla general se si

guiergn los mismos principios adoptados por los Estados
Unidos, reconociendo que el propietario del suelio no pue
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de oponerse al sobrevuelo a gran altura sobre sus tierras
pero que si puede hacerlo cuando las operaciones se efec
tlien a baja altura y exista de su parte, un interés real
y efectivo en dicha prohibicidén. A falta de perjuicios a
la propiedad privada y si no se perturban los derechos
del propietario del suelo, los tribunales ingleses son re
nuentes a dar curso a estas acciones. Por lo tanto, la ju
risprudencia inglesa excluyd toda posibilidad de demandas
basadas en vuelos sobre la propliedad privada cuando estos
se efectllan a una altura adecuada respetando los reglamen
tos del caso.

En Alemania, la Corte Suprema del Tercer Reich, falld en
1936 en el sentido de que la sola circunstancia del sobre
vuelo no constituye una lesibén a los derechos del propie
tario, sin perjuicio de admitir una eventual responsabili
dad del explotador si existiera un nexo de causalidadcade
cuada entre el hecho del sobrevuelo y el dafio prodiicido

La legislacibén civil italiana dispone que la propiedad del
suelo se extiende al espacio aéreo superior y al subsuelo
en los limites requeridos para la utilizacibén del fundo
conforme a su destino, pero el propietario del suelo no
puede impedir que otro realice en el espacio actos mera
mente temporales cuando no se lesione de algin modo sus
intereses.

Este principo ha sido interpretado por la jurisprudencia
en el sentido dado por Savoia, es decir que el propieta
rio del suelo puede construir tode lo que quiera con la
debida autorigacibn, pero no puede pretender derechos so
bre el espacio atmbésferico mis que sobre los limites de
sus posibilidades, siguiendose asi la doctrina del interés
sustentada por gran parte de los autores italianos, res
trictiva de 1la extensidén amplia de los derechos dél due

91

106



fio del suelo sobre el espacio aéreo.

Fstos mismos lineamientos han sido seguidos por la juris
prudencia espafiola, con fundamento jurfdico en la Ley de
navegacién aérea del 21 de julio de 1960.

Aclaramos, finalmente, que el problema se plantea, como
1o hemos visto, en los paises cuyo sistema politico y Ju
ridico atribuye gran importancia a la propiedad privada
ya que en muchos no solo pierde importancia el problema
sino que la actividad aerondutica se encuentra enteramen
te a cargo del Estado, como ocurre en los paises socialis
tas.

3,1.6. Propiedad y Soberania. La diferencia existente
entre soberanfa y propiedad no ofrece mayores dificulta
des si se recuerda que la propiedad, concepto de Derecho
privado, se refiere unicamente a las relaciones ¥y los de
rechos de las personas consideradas como sujetos de dere
chos; ser sujeto de derechos implica la facultad de usar
disfrutar y disponer de una cosa de acuerdo con las condi
cioneé y limitaciones establecidas por las normas legales
La soberanfa, en cambio, conlleva la facultad o conjunto
de poderes del Estado sobre los individuos que lo ocupan
asi como el &mbito sometido a su potestad; no reconoce
por encima de ella, ningln poder superior, por lo cual el
derecho de propiedad estld absolutamente sometido. Por o
tra parte, la soberanfa no exige una posesibn directa del
objeto, bastando con un espacio delimitado en el cual el
Estado ejerza, con exclusividad, sus derechos soberanos

El primer tema cae dentro de la 6rbita del derecho priva

do, el seguno, dentro del Derecho Pfiblico; ambos, de to
das formas, se encuentran intimamente ligados al desarro
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lio de la aviacién y de sus consiguientes problemas juri

dicose.
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4. LA SOBERANIA DE LOS ESTADOS EN EL ESPACIO AEREO

4.1. Concepto de Soberanfia. La nocién de soberanfa, que
através de los tiempos ha sufrido algunas variaciones, es
expuesta por el doctor Vidal Perdomo empleando las férmu
las utilizadas por LAFERREIRE Y VEDEL, en los siguientes
términos "Es un poder de derecho, originario y supremo
Poder de derecho porque el poder politico no es simplemen
te un acto de fuerza, sino un hecho vinculado con el de
recho que los ciudadanos entienden como la facultad de
crear legitimamente normas de derecho, poder originario
porque el Estado no hace uso de sus poderes por delega
cién de ninguna otra persona o autoridad, sino porque le
pertenece a &1 por su propio carfcter. Poder supremo por
que en su ejercicio el Estado no aparece subordinado a
nadie (1).

El concepto de soberania territorial se ha elaborado basi
camente a partir de la concepcibén romana de la propiedad

por lo que entre ambos hay, como ya se observd, cierta a

nalogfa; una y otra consiéten en que 1le corresponde a u

na persona un derecho de disposicidén, en principio 1limi

tado sobre un objeto; se trata pués de derechos absolutos
que valen contra todos (2).

4.2. El Dominio Eminente. As{ como existe clerto grado
de similitud entre soberania y propiedad, también la hay
y el‘maestro Verdoss destaca la diferencia, con respecto
al dominio territorial, llamado también dominio eminente
o dominio alto. r h '

La soberanfa territorial se suele equiparar a la suprema
cfa territorial; la verdad es que estos dos conceptos no
son idénticos. Es posible, por ejemplo, que un Estado po



sea la soberanfa territorial sobre un territorio en el
que otro Estado ejerza, sinultineamente, la supremacia;
asl, Estados Unidos ha ejercido la supremacfa territorial
en la zona del canal de Panami, mientras la soberania te
rritorial sigue correspondiendo a la Repfiblica de Panamé.

Esta distincidn es, desde luego, de Derecho Internacional
comfin, cualquier Estado puede ejercer la plenitud de su
poder en sgus naves y aeronaves de guerra, o privadas, en
alta mar y-en el espaclo adreo correspondiente, y sin em
bargo, no estén bajo la soberanfia territorial, sbno que
son de propiedad suya o de sus slbditoss Por eso puede el
Estado disponer a cerca de estos objetos segln las normas
de su derecho interno.

L a supremacfa territorial es afin a la posesibén del Dere
cho privado, no siendo otra cosa que el sefiorfo ejercido
por un Estado en determinado .espacio; este sefiorfo, por
lo regular se extiende a los territorios del propio Esta
do y sus aeronaves, pero exepcionalmente, puede también
extenderse a territorios extrafios (3).

El doctor Jacobo Perez Escobar agrega al respecto: 'Es in
dudable la existencia de una relacidn con caracteristicas
especiales entre el Estado, considerado ¢como persona jur{
dica inéernacional, y el territorio. Esta relacién se ma
nifiesta en el hecho de que cada Bstado se congidera liga
do con su propio territorio mediante vinculos jurfdicos
que no se concibe que existan en relacién a ningfln otro te
rritorio y que excluye de la participacidén de estos dere
chos a todo otro Estado o goberanfa distinta" (4).

"De la relacibn juridica existente entre el Estado y su

territorio, surge el fendmeno llamado “dominio eminenten
que puede definirse como el derecho que tiene el Estado
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en su condicidén de persona juridica, de emplear el terri
torio y los bienes en &l contenidos para los fines del in
terés plblico o social" (5).

La solucibén de la soberania del Estado, limitada en parte
por el derecho de pasaje inofensivo, y el reconocimiento
de ciertos derechos de las empresas de transporte aéreo
no regular, consagrados por la Convencidn de Chicago de
1944, demuestra que tanto ésta, como la Convencidén de Pa
ris de 1919, siguieron la doctrina de la soberania con
las limitaciones configuragas con los derechos ya citados

La proyeccidén del hombre hacia el espacio ultraterrestre
ha llevado, en una Gltima instancia, este problema hasta
el &mbito espacial, exponiéndose numerosas teorias acer
ca de la posible extensidn de 1la soberania estatal en di
_chas zonas y de los 1imites de la misma.

El problema fué resuelto parcialmente por el tratado de
1967 sobre exploracidn y utilizacidn del espacio ultrate
rrestre, el cual, luego de establecer en el articulo pri
mero la libertad de_exploracidn y utilizacidén con fines
pacificos del espacio exterior, incluso la luna, y otros
cuerpos celestes, determind que el espaéio ultraterrestre
no podia ser objeto de apropiacién nacional por reivindi
cacidén de soberanfa, uso u ocupacibén, ni de ninguna otra
manera (art. II); en esta forma quedd solucionado todo po
sible problema que pudiera crearse con motivo de cualquier
reclamacibén de soberania ébbre el espacio ultraterrestre
lo que en realidad, nunca ha sido-intentado por ninguna
de las naciones.

4.3. Doctrinas Acerca de la Soberanfa de los Estados
en el Espacio Aéreo.
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‘4.3.1, doctrina defensora de la libertad absoluta
del espacio aéreo, los seguidores de esta doc
trina afirmaron que las aeronaves no debian sufrir trabas
en su actividad, debiendo la aviacibén, para poder rendir
sus frutos, desarrollarse en un ambiente tan libre como
el mar,

Entre sus primeros defensores se cuentan Hugo Grotius y
Nys, este iltimo afirmd que no puede admitirse la existen
cia de fronteras aéreas asimilando el aire al mar libre

es decir, asimilando al aire a "Res communis ominum", sus
« ceptible de apropiacidn pero no de soberanfa, sin embargo
concebia la apropiacién_hasta una altura igual a la de la
Torre Eiffel, o sea la mixima altura ocupada por el hombre
en esa época. Esta teorfa, en los inicios de la aviacidn
tuvo alguna fuerza a causa del casi nulo peligro gque un
vuelo podia acarrear al Estado sobrevolado.

La principal critica que se hace a esta posicidn es que

el adelanto técnico posibilita a los Estados para efectu
ar actos de poder sobre el espacio.

Gerorgiades ha rechazado ti@da nocidén de soberania sobre el
espacio aéreo alegando que la multiplicidad de Estados po
dria traer dificultades para la navegacibn aérea como con
secuencia de la divisidn, estrechamiento y multiplicidad
de los espacios aéreos sometidos a soberanfa, lo cual obli
garia en caso de negativa de permiso de sobrevuelo a com
plicados y costosos rodeos, concluyendo que la navegacidn
aérea exige la necdsaria libertad del aire.

4.3.2. doctrina de la libertad con reservas, esta po
sicidn fué adoptada mediante sucesivas reuniones efectua
das por el Instituto de Derecho Internacional. Segln esta
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teoria, el aire es libre Yy los Estados no tienen sobre
él, ya sea en tiempo de paz 0 en tiempo de guerra otros
derechos que los necesarios para su conservacidn, verbi
gracia, aduanas, sanidad, defensa y el de evitar el espio
naje.

4.%3.3. teorias intermedias o mixtas, esta teoria tu
vo en cuenta, entre otros, ciertos limites de altura

Entre sus seguidores Fauchille manifesté que el Estado te
nia facultad para evitar el espionaje en su territorio y
fijé una zona de 1.500 metros de altura dentro de la cual
podia prohibirse el trénsito de aviones extranjeros, con
siderando que las miquinas fotogréficas de entonces no
excedlan tal alcance.

Otro de los seguidores de esta posicibén intermedia, fué
River quien sostuvo la existencia de una zona territorizl
enteramente sometida a la soberanfia del Estado subyacente
se le llamd teoria de la 'zona territorial'. Holzendorff
otro de sis defensores, establece una.similitud entre mar
territorial y aire territorial.

4.3.4. teoria de la reglamentacidn internacional, so0s
tenida por Castellani, es otra de las principales doctri
nas intermedias respecto de las posiciones extremas; argu
menta este que, asi como en Derecho Internacional la_ legis
lacidn interviene imponiendo al derecho de propiedad de
terminadas limitaciones en beneficio del interés social
en la misma forma, la norma internacional debe reglamen
tar el uso del espacio aéreo, tal como procedieron las
Convenciones de Paris en 1919 y Chicago en 1944,

4.3.5. teoria del derecho'general de policia de par
te del Estado, fué defendida, entre otros, por
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Lemoine, extrayendo sus principios del Derecho maritimo
aduce que, asi como el mar siendo "res communis" y, por
lo.tanto libre, admite un cierto derecho de vigilancia de
los Estados sobre sus zonas costeras constitutivas del de
nominado mar territorial, en la misma forma, y por razo
nes de plolicia y seguridad, debe admitirse a los Estados
ciertos poderes limitados a fin de poder satisfacer cier
tas necesidades sobre el espacio aéreo para la proteccidn
de la poblacidén, los bienes y las riquezas naturales. El

- derecho de soberania en el espacio aéreo estard pues reco
nocido en la medida necesaria para dicha finalidad

Se ha criticado a estas teorias por los inconvenientes
”Fhue,aparejan, las alturas que hoy pueden considerarse vé

lidas por ofrecer ciertas garantias, mafiana pueden no ser
lo, especialmente por el avance y perfeccionamiento de la
aviacidén. En cuanto a la similitud que llegd a dérsele al
espacio aéreo con el mar. territorial, se critica por cuan
to la analogia no cabe entre el mar territorial y el espa
cio aéreo.

-

4.3.6. doctrina de la soberania absoluta. Esta doctri

na inicialmente tuvo en cuenta los peligros que podia aca
rrear la aviacidn por encima de sus consecuencias benéfi
cas, de este modo, las teorfas de la soberania en el es
pacio aéreo se basaron en argumentos que giran alrededor
de las necesidades de asegurar la defensa nacilonal atra

- vés del criterioc de la soberania estatal, la cual se pro

yecta desde la superficie terrestre hasta el espacio aéreo

Esta posicidn, llevada hasta su mAximo extremo contraria
toda tendencia liberal, sin embargo, logrS influir en la
legisliacién interna e internacional aeronfutica, fundan

dose en la situacidn de inseguridad y posible vulnerabili
dad de las frdnteras que implica la aviacidn. Sus defenso
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res han insistido en que el espacio aéreo constituye una
prolongacidén o dependencia del dominio plblico del Esta
do.

Actualmente, la teoria de la soberania absoluta de los Es
tados en su correspondiente espacio aéreo, es la més acep
tada, igual que la soberanfa en el suelo y el subsuelo; el
Estado interesado, claro estéd, puede ofrecer las facilida
des pertinenetes para el desarrollo de la aviacidn, sin
mengua de sus propios intereses; serd él quien, en tienm

po de paz o de guerra, limite el pasaje aéreo o el aterri
zaje segln 1o aconsejen las circunstancias, tamﬁien, quien
indique los sitios por donde puede navegar una aeronave

y sefialar los aerddromos donde puede aterrizar.

En consecuencia, la absocluta libertad de vuelo queda res
tringida a regiones inhabitadas sin nacidn protectora y a
alta mar.

Segln Spaight, la batalla de la soberania ha sido ganada
Actualmente, la casi totalidad de las naciones aceptan la
soberania en su propio espacio aéreo y reconocen la de los
demids Estados, asi lo afirman las legislaciones nacionales
en materia aerondutica y el Convenio de Chicago 1944, en
su articulo 10.; este Gltimo, para evitar los obstéculos
que la soberania estatal pudiera acarrear a la aviacidn
contempla las llamadas libertades del dre que ya fueron
estudiadas.

Las doctrinas dittes mencionadas han sido ordenadas de di
versas maneras, asi el doctor Bauz& Araljo (6) nos habla ..
de doctrinas extremas y doctrinas intermedias; en tanto

que el doctor Cobo Calldén (7), las clasifica en la forma

que hemos utilizado.
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Bstudiaremos ahora al espacio aéreo como elemento inte
grante del territorio de los Estados y veremos como se
proclama la soberania de cada Estado en su espacio aéreo
respectivo, mds que afirmarse que este sea territorio del
Estado. |

L.4. EL ESPACIO AEREO COMO ELEMENTO INTEGRANTE DEL TE
RRITORIO DE LOS ESTADOS '

El territorio circunscribe una serie de actitudes del Es
tado y de ello resulta otro motivo mis de su utilidad; com
prende el marco dentro del cual se ejercen las competen
cias del Estado, sefiala el campo dentro del aal su auto
ridad debe ser obedecida, dénde debe prestar lo servicios
que los habitantes reclaman, ademls precisa el carécter

de ciudadano realizando la unidén entre el suelo y una ide
a que es la esencia de la nacién. (8)
Bl territorio ha sido definido como la.parte del globo te
rrestre sobre la cual ejerce soberania un Estado. (9)

Entendido el territorio como el ahbito fisico donde un Es
tado ejerce su soberania y desempefia sus funciones, resul
ta obvio que el espacio aéreo, por estar sometido a la so
beranfa y al dominio de un Estado subyacente, debe formar
parte d8 su respectiva porcién territorial.

Con admiracidn, apreciamos, consultados varios ordenamien
tos juridicos, ver como estos no afirman de manera alguna
al espacio aéreo como pofcidn de su territorio, limiténdo
se a decir que tienen soberania en el espacio aéreo que cu
bre su territorio. . :

En efecto, el articulo 1o. del Convenio de Chicago dice
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que los Estados contratantes reconocen que todo Estado
tiene soberanfa plena y exclusiva en el espacio adreo si
tuado sobre su territorio;:se colige, segun esto, que el
“espacio aéreo esté ‘sobre el territorio, pero no es parte
de &l. En el artfculo 20. del mismo Convenio de Chicago,
encontramos la siguiente definicidén de territorio:: "A
los fines del presente Convenio, se considera como terri
torio de un Estado las &reas terrestres y las aguas adya
centes a ellas que se encuentren bajo la soberania, domi
nio, proteccién o mandato de dicho Estado" (10). Porqué
la carta orginica de la aviacidn civil internacional no
contempla al espacio adreo como parte del territorio, 1i
mitlndose tan solo a las Areas terrestres y aguas territo
riales?.

El anexo 2 del mencionado Convenio, cuando trata de fljar

ek Zmbito de aplicacién territorial del reglamento del ai

re expresa: "EL reglamento del aire se aplicard a las ae
ronaves que ostenten las marcas de nacionalidad ¥ matricu

la de un Estado contratante, cualquiera que sea el lugar

en que se encuentre, siempre que no se opongan al regla
mento publicado por el Estado que tenga jurisdiccién en

el territorio gobre el cual vuele'". (el subrayado es nuestro)

El artfculo 306 de la legislacién aerondutica de México
dice que: "El espacio aéreo gituado sobre el territorio

. mexicano esti sujeto a la soberanfa nacional", (el subra
yado es nuestro).

Para 10s efectos de &sta ley, la expresidén 'territorio mex
.icano' , comprende las extensiones terrestres de los Esta
dos Unidos Memicanos, las aguas territoriales e islas ad
~yacentes en ambos mares y las ieslas de Guadalupe y de Re
villaguigedo situadas en el ocdano pacifico (11).
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La ley espafiola sobre navegacién aérea, en su artfcule. to.
dice que: "El espacio aéreo gituado sobre el territorio
espafiol y su mar territorial, est& sujeto a la soberania
del Estado espafiol" (12) (el subrayado es nuestro)

£l artfculo 20. de la Ley de aviacidn civil de Venezuela
dice: "El espacio adreo situado sobre el territorio vene
zolano estd sujeto a la soberanfa nacional® (13) (el sub
rayado es nuestro).

Se observa en las disposiciones transcritas, y en muchos
otros ordenamientos, sobre los que no hacemos ningln apun
te tratando de ser parcos, que se afirma de manera expre
sa la soberanfa que se tiene en el espacio aéreo; pero no
por considerarlo como parte del territorio respectivo de
cada Estado, sino por estar sobre él.

Mas atemperado con el concepto de espacio aéreo como ele
mento del territorio, al igual que lo es el mar territo
rial, el subsuelo, etc, es el ordenamiento aeronfutico cu
bano, que en su artfculo to. dice: "La soberanfa que la Re
piiblica de Cuba ejerce sobre su territorio definido en el
art{culo 20. de la Constitucidn, comprende igualmente de
modo completo y exclusivo el espacio atmosférico sobre di
cho territorio, incluyendo en el mismo sus aguas jurisdic

cionales" (14).

La legislacién colombiana, a diferencia de muchos otros
paises, en forma expresa afirma que el espaclo aéreo es
parte del territorio nacional. Al efecto, en el articulo
Lo. de la Ley 89 de 1,938 decia "El espacio atmosférico na
cional, como parte integrante del territorio de la Replibli
ca y en su cardcter de bién plblico, esti comprendido den
tro del artfculo 4o. de la Constitucidn" (el subrayado es

nuestro).
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Fl articulo 1777 del C. de Co. de Colombia (libro gquinto
parte segundo - de la aerondutica), dice que '"A reserva
de los tratados internacionales que Colombia suscriba, 1la
RepQblica tiene soberanfa completa y exclusiva sobre su
espacio nacional" (él subrayado es nuestro)

El inciso tercero del articulo 30 de la Constitucidn na
cional, nos trae 1o siguiente "También son parte de Colom
bia el espacio aéreo, el mar territorial y la plataforma
continental de conformidad con los convenios o tratados
internacionales aprobados por el Congreso o por la Ley
colombiana en ausencia de los mismos'.,

Doctrinariamente, poco se ha discutido sobre si es 0 nd

el espacic aéreo parte del territorio, sin embargo, alin
cuando los textos legales no lo incluyen como tal, hoy dia
nadie se atreve a negar que el espacio aéreo es parte del
territorio de los Estados y en ello precisisamente radica
la esencia de la soberania que en él recae.

4.5. DIMENSION VERTICAL DE LA SOBERANIA

La determinacidén exacta de la dimensidn ‘'vertical', en
la proyeccidén de la soberania ha sido tambien objeto de du
das y causa de contoversias.

Algunos autores sin tomar en consideracidn la distancia a

firman que la soberania del Estado subyacente debe ocupar

unicamente el espacio aéreo que se necesita para la debida
"defensa y conservacidén de los territorios.

Otros, por el contrario, se manifestaron en favor de la

determinacién de una medida; asf, Rivert manifestd que co
mo 1imite de soberania podia tomarse el alcance de una ba
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la de fusil. Fauchille, ya citado, opinaba que la sobera
nia debfa llegar hasta donde alcanzara una miquina foto
grafica ( 1.500 m.); tambien llegb a decirse que la sebe
ranfa debia llegar hata donde la visibilidad desaparece

Habiéndose tomado en cuenta las razones de seguridad y de
evitar espionaje, etc., cuando se piensa que los Estados

deben tener soberania en el espacio, no hay razén para es
tablecer medidas como las que en un principio se transcri
ben, solo que estas se fijaron en momentos en que la avia
cibn era incipiente.

Actualmente ésta, que con sus avances si puede represen
tar peligros para la soberania de los Estados, no recono
ce ni estos ni otros lfmites, sino los que le imponen sus
propias posibilidades; por ello, a la hora de pensar en
imponer un limite debe hacerse contando con las posibili
dades de la aviacidn, sin que por esto se entienda solu
cionadp dl1 problema de la inseguridad, porque en estos mo
mentos, dados los adelantos tecnolbgicos, algunos Estados
cuentan con sofisticados satélites que virtualmente esca
pan a toda posibilidad de limitacidn, estos, claro esté
estan sujetos no al régimen del Derecho aerondutico, si
no al del Dereche Espacialpero si el Derecho Aerondutico
se encarga solo de lo refernte al espacio aéreo y no al
espacio exterior, y es él, sin embargo, el que se preocu
pa por estudiar el problema de la soberanfa en el espacio
aéreo, debe entonces pensarse que la soberania ha dellegar
hasta donde sea posible que se desarrollen los vuelos 'de
aeronaves, es decir, aprovechando las reacciones del vien
to ya que las naves que van mis alléd utilizan para su des
plazamiento la gravitacidn.

Para Rodriguez Jurado, hay que tener en cuenta el lugar
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donde mutuamente se compensan la fuerza centrifuga origi
nada por la rotacidn terrestre, con la ley de la gravedad
concluye luego, en la misma cita, que, se hace de su opi
ndén, que el limite de la soberania debe situarse a 1a mis
ma altura en que sea posible situar un sé&telite (15)

Otra de las teorias expuestas es la llamada de las zonas
Divide, esta teoria, el espacio aéreo en tres zonas, una
‘de soberania absoluta de los Estados, situada sobre el es
pacio atmogférico localizado sobre su territorio, hasta
donde la potencia aérea pueda ejercerse, denominéndola es
pacio territorial. Una segunda zona, llamada espacio con
tiguo, prolongada hasta las 300 millas de la superficie
terrestre en la que regiria una soberania relativa, sin
perjuicio del derecho de pasaje por m&inas no militares
La tercera zona, o espécio exterior, seria de libre pasa
je. Esta teoria fué expuesta por John C. Cooper ante la
Sociedad de Derecho Internacional en 1956, (16)

Oscar Shacter propone la soberania hasta donde la densi
dad del aire permita la sustentacidn de aeronaves, es de
cir, aproximadamente cien mil metros.

Una de las opiniones mls serias que se han expuesto en .tor
no de la dimensidn vertical de la sberanfa, es la de Pasini
Costadoat quien sostuvo que el dominio, presuntamente ab
soluto y exclusivo de los Estados, solo alcanza hasta don
de se hace efectiva la ley de la gravédad, esta se deter
mina por las posibilidades de la técnica aviatoria cuyos
instrumentos actfan por inercia, como si se tratara de sa
télites artificiales. Mas alli de este dominio hay otro
limite por la accidn gravitatoria terrestre por gu movimi
ento de traslacidn en que procede el coimperio de toods
los Estados por tratarse de un eliemento comin. Fuera de &1

107



12

el espacio sidaéreo es libre (17).

Concluyendo, opinamos que los Estados deben tener sobera
nfa en el espacio aéreo hasta donde sea posible que se de
sarrolen relaciones jurfdicas de interés para el Derecho
Aeronfutico; como en las alturas solo es posible que estas
ge desarrollen a bordo de aeronaves, serd solo hasta donde
los fendmenos fisicos que permiten la navegacidn aérea, se
operen; luego vendria una porcidén atmosférica, y otra don
de, no habiendo ya atmdsfera, si hay algo de atraccibén gra
vitatoria, hasta llegar a la minima altura posible para el
desplazamiento de un satélite artificial; dicha zona en re
alidad, carece de mayor importancia tanto para la aviacidn,
como para la astronfutica, por lo cual podria considerarse,
como la calificd el doctor Pasini. Costadoat, sujeta al do
minio comfin y, finalmente, el espacio exterior absolutamen
te 1ibre. De ahf en adelante, las relaciones que se desa
rrollaren serfan de interes exclusivo para el derecho espa
ciale Queda, sin embargo, por precisar lo referente a la
llamada 6rbita geoestacionaria; sobre la cual, por no ser
este problema de competencia del Derecho Aeronfutico no en
tramos en detalles; limiténdonos a opinar que al reconocer
se sobre ella algin derecho a los Estados beneficlados, no
se tratarfa, precisamente, de soberanfa estatal.

L6+ MANIFESTACIONES DE LA POTESTAD SOBERANA EN EL AIRE
Asi como el Estado muestra su soberanfa en el suelo y en el
mar territorial mediante actos que denotan claramente el do
minio que 81 tiene sobre su territorio, em el espacio aéreo

hay formas tfpicas de ejercicio de soberania.

Una de las mas conocidas formas de manifestacidén de sobe
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ranfa se d& mediante las operaciones aéreas militares re
alizadas por las llamadas fuerzas adreas, aviacién naval,
aviacién aduanera y aviacidn de policfa. Muy conocidas
-por su actividad durante conflictos entre Estados son: la
Luft Wafe de Alemania; la United States Air Force (USAF)
de los Estados Unidos de Norteamérica; la Royal Air Force
de Inglaterra; y en nustro pais, la Puerza Aérea Colombia
na (FAC).

Los Estados, mediante estas instituciones armadas, defien
den su espacio adreo y sus aeronaves pueden volar en el
libremente; pero, em cambio, no disponen de libertad sufi
ciente para surcar el espacio de otro Estado, porque la
soberania de aquel se lo impide, conforméndose otra mani
festacién de soberanfa al impedir cada Estado la entrada
en su espacio aéreo, de aeronaves militares extrangeras,
y autorizindola solo en casos especiales; también queda
sujeto a restriccibén el sobrevuelo y aterrizaje de aerona
ves, COn reserva, por supuesto, de las libertades acorda
das en-el Convenio de Chicago. En lo que respecta a la a
viacifén civil, los Estados organizan sin ingerencia de au
toridad extrangera el trafico aéreo doméstico y aplican en
su espacio aéreo sus respectivas leglislaciones.

Pero definitivamente, la manera mas constante de ejercicie
de la potestad soberana de un Estado sobre su espacio aé
reo es, a nuestro juicio, el control y vigilancia que ca
da uno de ellos ejerce desde tierra (control al tr&fico a
érec), en su respectivo espaclo, autorizando el Estado el
trénsito, sobrevuelo, aterrizaje y despegue de aeronavess
Es tan privativa del Estado la funcidn de controlar el tréd
fico aéreo, y los servicios anexos, que las personas espe
cializadas en hacerlo son funcionarios estatales a los que
se les exige ser nacionales por nacimiento generalmente,
del Estado al cual prestan sus servicios. Esto, por su
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puesto, es un servicio pliblico a cargo del Estado como lo
son todos los servicios anexos, verbigracia, el servicio
de observaciones e informacién meteoroldgicae

Sin embargo, por razones de orden técnico, como veremos,
hay casos en que se permite a un Estado cierte control en
el trhfico adreo de otro.

le'7e LAS FRONTERAS AEREAS

En el suelo, las fronteras terrestres estin visiblemente

delimitadas y marcadas mediante zanjas, mojones, puentes,
muros o hitos fronterizos; en el espacio aéreo, aun cuan

do no es posible establecer hitos fronterizos, como en la
tierra, las fronteras existen perfectamente delimitadas;

- es decir, exister aun cuando no las vemos.

La forma técnicamente utilizada en el espacio abreo para
determinar la presencia del limite entre Estados, se d&
mediante la operacidn de los instrumentos de alta preci
sién a bordo de las aeronaves y las radio-ayudas ubicadas
en tierrae.

Asf, desde una aeronave, haciendo uso de sus instrumentos

de a bordo, y las respectivas radlo-ayudas, puede estable

cerse con toda exactitud el momento en el cual se pasa una
frontera, efectuéndose la debida transferencia al control

del pais vecino, el cual, desde tierra, también precisard

dicho momentoe.

No ohstante, en las cuestiones aeronfuticas se d& un hecho
muy especial, debido a la existencla de cierta especie de
fronteras conocidas como 1lfmites FIR (Flight Information

Region ~ Regidn de Informacidn de Vuelo) que, coincidiendo
sobre tierra firme con las fronteras terrestres, sobre el
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mar, no siempre coinciden con los limites del mar terri
torial de los paises, encontrindonos con que, en algunos
casos, un Estado controla el tra&fico aéreo en“él espacio
de otro Estado vecino; asl, por ejemplo, Panamf desde su
centro de control, Tocumen, controla el espacio adreo su
perior (por encima de 19,000 pim sobre el nivel del mar)
sobre una buena porcin del mar territorial colombiano en
el €aribe y sobre nuestra isla de San Andrés (18), tipifi
céndose lo que llamarfamos una especie de delagacidn de
soberanfa, con fines estrictamente aeronfuticos.

Como se observa, Colombia teniendo en cuenta las posibili
dades técnicas del vecino pafs, ha permitido que este con
trole su espacio ya que, el centro de control gque deberfa
hacerlo -Barranquilla- a causa de la gran, distancia que
hay hasta dichas areas, no puede hacerlo. Recordemos que
el doctor Vidal Perdomo, al emitir su concepto de sobera
nia dice que "...el Estado no hace uso de sus poderes por
delegacién de ninguna persona o autoridad distinta..." y
en la misma forma, Verdross diferencia entre soberanfa te
rritorial y supremacfa territorial, sin embargo, se trata
en este momento, de un problema distinto ya que, se ha de

legado tan solo una de las facultades de que dispone un Es

tado a causa de su soberanfa, tenlendo en cuenta que el
control al trafico aéreo es, evidentemente, fruto de la

misma. En igual forma, y sobre tierra firme, desde Leticia

se efectlan algunas maniobras de control para las aerona

ves que se aproximan al aeropuerto de Manaos, en Brasil a
causa de la corta distancia y las mejores posibilidades o
frecidas por el control en el aeropuerto Vasquez Covo.

Lo anterior nos demuestra que el criterio de soberanfa en
el espacio aéreo es menos absoluto que sobre tierra.

i
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Le6. LAS ZONAS RESTRINGIDAS

Siendo también &ste uno de los atributos soberanos de los
Estados en su espacio adreo, &stos, por razones de inte
rés piblico suelen éstablecer limitaciones en determina
das porciones del espacio aéreo.

En Colombia, al tenor del artfculo 1.784 del C. de Co.
"La navegacidn alrea es libre er todo el territorio nacio
nal sin perjuicio de las limitaciones establecidas en la
ley y disposiciones reglamentarias', la exepcidén la cons
tituye la posibilidad de "...prohibir, condicionar o res
tringire.." la utilizacién del espacio adreo, esta exep
cién se encuentra conpagrada en el artficulo 1.778 del mis
mo estatuto,.

Las zonas restringidas pueden serlo en forma temporal, co
mo ha sucedido con gran parte de la peninsula de la Guaji
ra, para controlar el narcotréfico,lo en forma permanente
como es el caso del espacio que cubre la base aérea mili
tar de "Palanquero', y sus.alrededores (19). Como ejempdo
en el plano internacional encontramos una extensa 4rea
ubicada sobre el mar, al sur-este de la isla de Cuba, por
encontrarse en esa parte de la costa cubana la base de
"Guanténamo", perteneclente a la US NAVI.

No deben confundirse las restricciones anotadas con las
que se hacen por razones de seguridad; en estos casos, en
forma breve, puede declararse un 4rea restringida debido
a condiciones meteoroldgicas adversas, y operable solo pa
ra vuelos por instrumentos (IFR).
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5« LEY APLICABLE ABORDO DE LAS AERONAVES
5.1+ APROXIMACION AL TEMA

Durante los (iltimos afios, con motivo del notorio incremen
to de la aviacidn comercial, la consecuente utilizacidn
de aparatbs mis veloces yAcon mayor autonomia de vuelo;
que en un solo crucero de unas pocas horas pueden atrave
sar el espacio aéreo de varios Estados sometidos, ldégica
mente, a diversas soberanias; se estl presentando con ci
erta frecuencia el hecho de no saberse a ciencia cierta,
en un determinado momento, a que legislaciln deben condi
cionarse los hechos y actos juridicos acaecidos durante
un vuelo, y que jurisdiccidn debe actuar ante los mismos.

Es comin actualmente que en el curso de un vuelo ocurran
nacimientos, defunciones, se celebren contratos, se come
tan hechos punibles, etc., a estas situaciones sobrevie
ne una serie de interrogantes: Qué nacionalidad correspon
de a la criatura nacida durante el vuelo?, qué ley regula
ré los contratos?, cuil sera la legislacidn encargada de
reprimir los hechos punibles?, cudl serd la jurisdiccién
que debe abocar el conocimiento ante tales hechos?

5.2. DIFERENTES SISTEMAS APLICABLES Y SU CRITICA

Ante estas cuestiones, los enfoques dados por los estudio
s0s han sido muy variados; algunos opinan que debe darse
aplicacidn a la ley del pabelldén de la aeronave; Otros a
legan la intervencidén del Estado sobrevolado; unos més,

la aplicacién de las leyes del pais de origen o el de des
tino; y finalmente, quiz& en forma un poco mis certera,

algunos autores combinan elementos de uno y otro sistema

para encontrar la solucidn.
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El doctor Bauzd Araljo, recoge de la siguiente forma las
criticas hechas a cada sistema. En cuanto a la aplicacidn
de la ley del Estado sobrevolado, si bien aparenteménte
es la solucidén més simple, resulta de dificil aplicacidn
y ha sido descartada ante la dificultad de precisar, en
un momento determinado cual es el Estado sobrevolado, prin
cipalmente cuando se vuela sobre zonas fronterizas y sin
puntos visibles de referencia; si bien el adelanto de los
instrumentos radiceléctricos de las aeronaves conduce a
la determinacién continua de su ubicacidén, no puede negar
se la existencia de momentos o situaciones marginales que
pueden coincidir con la realizacidén de un hecho o acto ju
rfdico abordo. Por .otra parte, esta teoria no proporcio
na una solucibdn para los casos en los que la aeronave se
encuentra volando una zoné no sujeta a soberania, como lo
es el mar libre.

{'\
Uno de los criterios que ha tenido mls adeptos es el de
la aplicacién de la ley del pabelldn de la aeronave. Pa
ra sus defensores, el pabelldn o bandera de la aeronave
que viene a ser el pals de matricula seglin el artfculo
17 del Convenio de Chicago, serd el que impondréd la apli
cacibén de su legislacibén y la intervencidén de sus tribuna
les.

Esta posicidn ha sido traida a nuestra disciplina, prove
niente del Derecho Maritimo, olvidando.que podemos ahora
encontrarnos ante situaciones muy especiales como seria

el caso de que, cometido un delito a bordo de una aerona
ve, el Estado de aterrizaje tuviera interés para interve
nir y evitar la fuga del delicuente o0, los casos en que

se lesioharan el orden pfiblico y la seguridad de un Esta
do o se hubiera lesionado. a personas de un Estado sobre

volado, en cuyo caso éste tendria interés especial en to
mar intervencidn.
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Otra teoria ha sostenido la aplicacidn, en estos casos,
de las leyes del primer pais de aterrizaje, luego de rea
lizarse un acto juridico. Esta posicidn que es en verdad
atractiva por su simplicidad y facilidad de aplicacidn,
es objeto de sostenidas criticas aduciéndose que la rea
lizacibn de los tramites, indagaciones, interrogatorios
de las autoridades del primer ﬁunto de aterrizaje alos pa
sajeros, tripulantes y demés personas que pudieran resul
tar involucradas en estas situaciones, seria motivo de u
na gran demora en la continuacidn de los vuelos con todos
log trastornos del caso. S&lo seria aplicable este siste
ma cuando el primer punto de aterrizaje coincida con el
lugar de destino. Tambiédn se opone como argumento el que
el primer pais de aterrizaje posterior al acto o hecho ju
ridico puede no tener ningfin interés en intervenir em vir
tud de no haber sido lesionado ningiin interés vinculado
con el mismo; pudiendo también darse el caso de que, la
falta o delito no fuere tipificada como tal por la legis
lacién del pais del primer aterrizaje.

La ley del lugar de partida es la que debe aplicarse se
gin el criterio de algunos autores, determinando también
la jurisdiccidn en base a la ventaja que ofrece la certe
za para su determinacidn. Esta posicidn implicarfa el re
greso de la aeronave al lugar de partida, tanto para san
cionar al delincuente, en caso de delito, como para reali
zar los tramites de rigor correspondientes al casc de que
se trate.

Los sistemas combinados en los que se aplican dos o ms
criterios son en realidad los de mayor aplicacidn; por su
adaptabilidad a diversas situaciones de hecho.

Mucho de cierto encontramos en las criticas que se formu
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lan a uno y otro sistema, sin embargo, nos permitimos ha
cer algunas adiciones ¥ aclaraciones a las mismas.

En le que concierne a la critica hecha a la teoria del Es
tado sobrevoladp, anotamos que, en la préctica, durante
un vuelo internacional, son muy pocos los casos en 1los
que no puede determinarse cudl es el Estado sobrevolado
Estando cada vuelo sometido a un riguroso control desde
tierra por parte, precisamente, del Estado sobrevolado
con la sola excepcibén del caso mencionado en el numeral
correspondiente a las fronteras aéreas, y utilizando en
toncés como punto de refetrencia el control terrestre ade
mis de los instrumentos de abordo, es practicamente impo
sible que en un momento dado no puda saberse cual es, val
ga la redundancia, el wstado sobrevolado. En lo que se -
refiere a los vuelos sobre el mar libre, no debe olvidar
se que esto sucede tambien en los cruceros en barco y, no
obstante, el Derecho Maritimo tiene soluciones.

Tratindose de 1a aplicacidén de la ley del pabellbn, agre
gamos que, siendo la aeronave, como veremos a su tiempo
un bien mueble sujeto a registro, parece absurdo que el
sitio donde se encuentra registrado determine la imposi
cibén de todo un sistema juridico. Se suma a 1o expuesto
que, en la préctica muchas empresas aéreas, en forma un
tanto confusa, operan con aeronaves matriculadas en un
pais distinto a el del domicilio de la empresa, ocasionan
do dudas. En nuestro pais, la aerolinea Aerovias Naciona
les de Colombia - Avianca - opera varios aparatos matri
culados en los Estados Unidos de Norteamérica; estos a
viones, al lado de el nombre de la aerolinea, ostentan
en caracteres muy visibles la palabra 'Colombia', cbmo
saber, si ocurrido un hecho o acto juridico a bordo del
avién N-203 (matricula americana), se aplica aéste la le
gislacidén americana o la colombiana? més, al tener en
cuenta que la tripulacidn es colombiana y de seguro la
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mayorf{a de sus pasajeros?, un tanto dificil saberlo, sin
embargo, esto sucede con mucha frecuencia en las aeroli
neas de transporte internacional de los paises subdesarro
llados.

Quiz& mas practico sea la aplicacipon de un sistema combi
nado; pero sobreviene otra pregunta, qué fundamento juri
dico dar a la escogencia de elementos de uno o més siste
mas para lograr una solucidn mixta en un caso determina
do? pudiera esto parecer caprichoso, como caprichosa, en
tendemos, tendria que ser la solucidén definitiva del con
flicto.

5¢3. ANALISIS DEL PROBLEMA A LA LUZ DEL DERECHO INTER
NACIONAL

Dentro del andlisis que nos proponemos y las férmulas que
seran empleadas, llagamos a soluclones diversas que haran
pensar que se trata de una forma de aplicacidn de los sis
temas combinados; en atencidén a lo cual, advertimos que
el fundamento jur{dico es completamente diferente.

En primer lugar ¢ntendemos que, cualquiera que sea la ley
aplicable debe ésta seleccionarse no mediante la escogen
cia aislada y casl fortuita de uno de los sistemas mencio
nados, pues como se vid, cualquiera de ellos por &i solo
carece de fundamentos suficientes para lograr prelacidn
ante los. demas, e incluso, al hablar de la aplicacidn de
un sistema combinado, se corre el riesgo de caer en todos
los vicios que se imputa a cada uno de ellos.

Considerando, modestamente, que los enfoques hechos por
los entendidos en el derecho aerondutico han resultado un
poco vagos, optaremos por hacer caso omiso de ellos y to
mando en cuenta que en el fondo de todo esto lo que hay
es un conflicto de leyes, haremos uso de los profﬁndos a
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ndlisis hechos por los doctrinantes dél Derecho Interna
cional Privado, para lograr una conclusibén mediante el u
so de elementos de sus teorias. Estas, por cierto, se han
elaborado mediando un largo proceso de decatacidén doctri
naria y jurisprudencial por ser el Derecho Internacional
una rama juridica de muy vieja data, mucho més antiguo
que el Derecho Aerondutico, es décir, no pretendemos inno
var sino, todo lo contrario, ajustarnos a ideas preexis

© tentes.

Fl doctor José J. Caicedo Castilla, en su obra Derecho In
ternacional Privado (2), hace una excelente exposicidn a
cerca de las diferentes teorias existentes para resolver
los conflictos de leyes; se destacan: la teoria de la te
rritorialidad absoluta, la teoria de los estatutos de Bar
tolo de Saxoferrato, el sistema de savigny o teoria de la
personalidad del derecho, la teoria de Pillet, teoria de
Varellie Somiers. Tomando pues algunos elementos de las
citadas teorias trataremos de sacar partido a las ‘concien
zudas investigaciones de tan eminentes juristas hacedores
del Derecho Internacional Privado, para adaptarlos luego
a las peculiaridades de la aviacion.

Entrando en materia, no miraremos, por el momento, si la
aeronave sobrevuela tal o cual Estado, sino, que se encuen
tra fuera de aquel que le sirvid de punto de partida, fue
ra de aquel donde esti matriculada la aeronave y que sus
ocupantes pueden o no, ser nacionales del Estado sobrevola
do y, quizd, tampoco del pais de origenm, ni del pais de
destino.

Seglin Savigni, cuando se presenta un litigio, hay varias
leyes en conflicto, debe averiguarse cudl es la naturale
za jurf{dica del acto o hecho causante del conflicto; una
vez averiaguado eso, debe investigarse cudl es la ley apro
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piada a esa naturaleza juridica para luego aplicar la ley
gue resulte pertinente,-aﬁn cuando sea extrangera,

Esta férmula que, a su tiempo, fué rechazada por ser de
masiado general, resulta ahora dtil a nuestro propésito,
con la modificacién de que la naturaleza del asunto no se
rd la que inmediatamente indigue cual es la ley a utilizar
sino, el sistema a emplear, ya que, los asuntos penales re
querirén métodos diferentes a los civiles, y slempre habra
de por medio un interés piblico en unos casos y en otros
privado. '

Dado que el espacio aéreo es parte de el territorio del Es
tado subyacente, indiscutiblemente, la aeronave que sobre
vuela un pafs estd dentro de su territorio al igual que
sus ocupantes. La aplicacidén aislada a los asuntos jurfdi
cos ocurridos a bordo, de las leyes de el Estado sobrevola
do implicaria el empleo del sistema de la territorialidad
absoluta; comoc se sabe, éste sistema, actualmente, nc goza
de muy buena aceptacién, Partiendo de esta apreciacién, di
remos que no ha ‘de utilizarse la ley del Estado sobrevola
do; pero en camblo, ha de tenerse en cuenta el sistema por
41 empleado para la solucidén de los conflictos de leyes.
Con esto, nos apartamos un poco de 1a doctrina juridico a
erondutica tradicional en aras de un mejor seguimiento a
la realidad.

Haclendo use de los principios aplicados por las leyes na
cionales, la jurisprudencia y por los doctrinantes del De
recho Internacional Privado; advertimos que muchos de e
1los tienen aceptacién muy general; asi observamos que el
estado civil y la capacidad de las personas se regulan se
ghn la ley nacional o la del domicilio, las formalidades
externas de los actos o contratos, se ajustan a la ley del
lugar de su realizacidn, etc.,
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tratindose de actos civiles, examinado cudl es el gistema
utilizado por el pals sobrevolado para resolver los con
flictos de leyes puede determinarse facilmente qué ley

o que leyes son aplicables a un caso concreto; es decir’
no se vi a aplicar la ley del Estado sobrevolado, sino la
que resulte de su sistema para resolver conflictos de le
yes, por ejemplo, "A", argentino, suscribe un contrato con
nBu, holandés, a bordo de un avién "YV", matriculado en
Venezuela que sobrevuela territorio italiano en un vuelo
entre Paris y Atenas; en cuanto a la capacidad para con
tratar, segln la ley argentina, la capacidad de las per
sonas nacionales o extranjeras domiciliadas en su terri
torio, serd juzgada segln la ley argentina; para los ho
landeses, de conformidad con el artfculo 6o del Cédigo ci
vil de Holanda, las leyes relatiVas'a la capacidad de las
personas obligan a los holandeses afin encontrindose en el
extranjero (Ley del domicilio y Ley nacional).

Lg aeronave, por estar volando en espacio italiano, se en
cuentra en Italia, al igual gque los contratantes, para la
legislacién italiana, el estado y capacidad civil de las
personas se rige por la ley del pais al. cual pertenecen
es decir que, seglin estp, puede darse perfecta aplicacidn
‘a 10 estipulado en Argentina y en Holanda; asi las cosas
no nos interesa ni de dénde viene ni hacia dbnde vi el a
vidén y, tampoco su nacionalidad, simplemente esté en el
espacio aéreo italiano.

Fn el ejemplo dado, el contrato versa sobre compraventa

de un inmueble que es propiedad de “B" y se encuentra ubi
cado en Espafia. Respecto de las formalidades de el contra
to, encontramos que para el sistema italiano, deben sur
tirse conforme a la ley del pals donde se realizd, corres
ponde pues en nuestro ejemplo, dar aplicacidén a la ley i
taliana, pero sucede que los inmuebles se regulan, en cuan
to a registro y publicacidém de los actos celebrados en tor
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no a ellos,vsegﬁn la "Lex rei sitiae", la ley del sitio

donde se encuentre, es decir, que para este caso, el re
gistro del inmueble se surtiré conforme a las leyes espa
Aolas. Como se observa, se puede resolver el conflicto
aplicando el sistema utilizado por la ley italiana = no
aplicando la ley italiana, porque esto implicaria ajus
tar la capacidad a la edad exigida en Italia, al igual
que la publicidad y el registro, etc. y de la compamacidn

del sistema italiano con la ley espafiola, encontramos
que, para esta Gltima, efectivamente Lo refefente a regis
tro debe verificarse en Espafia por encontrarse ahf el in
mueble.

En cuanto a la propiedad y dembs derechos de el adquiren
te, el sisgema italiano- no la ley italiana- establece
que se regularin por la ley del lugar donde se encuentren
los bienes, en este caso, por la ley espafiola.

Como apreciamos, se resuelve el problema desechando ele
mentos gque habrian sido necesarios, de haber utilizado al
guno de los sistemas expeuestos por la doctrina jurfdico
aerondutica.

No debe olvidarse tampoco que el contrato es fruto de el
acuerdo de voluntades y, que siendo ley entre las partes
estas bien pueden esperar llegar al gitio de destino para
verificar alli su transaccidén, variando sustancialmente
los matices del conflicto.

Suponiendo cualquier otro tipo de contrato, partiendo de
el sistema utilizado por el pals sobrevelado ~insistimos
no se trata de aplicar la ley del pais sobrevolado, sino
‘el sistema que éste utiliza para resolver conflictos- en
frentindolo luego al sistema usado por los otros paises
comprometidos, sabremos qué ley aplicar y, dado el caso
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hacer uso de las llamadas doctrinas de reenvio.

Finalmente, si el contrato se celebhra volando sobre alta
mar, no sujeta asoberania alguna, debe tenerse en cuenta
que algunos de los requisitos necesarios, como seria la
capacidad, el estado civil, la nacionalidad, van con el
viajero como si fueran parte de su equipaje; 1o que de el
contrato comprometa el orden pQblico de algln Estado, se
ajustard a la legislacibn de éste; en cuanto a sus efec
tos, irédn a corde con la ley del piis donde deban produ
cirse, quedando tan solo como punto dudosp lo concernien
te a formalidades externas, para 1o que sugerimos, al no
haber pals interesado en regularlas, que se utilice la
ley del pais de matricula, como lo resuelve el derecho
maritimo.

Tratidndose de nacimientos durante el vuelo, el interrogan
te surge en torno a la nacionalidad de la criatura. Los
sistemas reconocidos por el Derecho Internacional para la
determinacidn de la nacionalidad, jus solis, jus sanguini .
y jus domicili, son los encargados, en este casc, de apor
tar la solucidn; esta se buscaré, continuando con la 1i
nea que nos hemos trazado, mediante la indagacidn del sis
tema que utiliza el pais sobrevolado, para compararlo con
el usado por el pais de la nacionalidad de los padres y/o
el pais donde estos tienen su domicilio, que seguramente
serd el del recién nacido. .

En fin, miles podian ser los ejemplos y en todos la solu
c¢ibén serfa la misma; siempre que se taratare de materias
propias del Derecho Privado.

En lo que atafie al aspecto penal de los hechos que suce
den en el transcurso de un vuelo internacional, las solu
ciones seran distintas, ya que el interés juridico tute
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lado por las normas penales es diferente del interés pri
vado observadd por la generalidad de las normas de esta
indole. .-

En realidad, al estudiar la aplicacidn de leyes penales a
los actos delictuales ocurridos durante el vuelo, el estu
dio se refiere a la aplicacidn territorial de la ley pe
nal, es decir, al &mbito espacial de las leyes penales.

Desde el punto de vista flctico, volvemos al punto de par
tida: el delito cometido a bordo de una aeronave debe en
tenderse cometido en el pais sobrevolado.

El Derecho Penal Aeronfutico muestra una ventaja sobre el
Derecho Civil Aeron&utico; y es el hecho de tener una ma
yor regulacidén internacional, siendo la mls conocida nor
ma el Convenio de Tokio sobre infracclones y otros actos
cometidos a bordo de las aeronaves; suscrito en 1,936,

El .citado Convenio consagra en su artf{culo 1o. un campo de
aplicacibén, bastante amplio, en los siguientes términos:
"El presente Convenio se aplicard a las infracciones de
' las leyes penales, a los actos que, sean o nd infracciones
- puedan poner o pongan en peligro la seguridad de la aerona
ve, 0 de las personaé 0 bienes de las mismas, 0 que pongan
en peligro el buen orden y la disciplina a bordo".

Ademés, el Convenio es aplicable, salvo exepciones que
consagra en el capftulo III, a las infracciones cometidas
Yy actos ejecutados por una persona a bordo de cualquier a
eronave matriculada en un Estado contratante mientras se
halle en vuelo, en la superficie de alta mar, o en la de
cualquier otra zona situada frente al territorio de un Es
tadoe. El Convenio entiende, para sus fines, que una aero
nave se¢ encuentra en vuelo desde que se aplice la fuerza
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motriz para despegar hasta que termina el recorrido de a
terrizaje. No es aplicable el Convenio a las aeronaves de
Estado (3).

Este Convenio y otros que han sido suscritos, confleren a
los comandantes de aercnaves ciertas facultades tendientes
a asegurar la imposicibén de medidas coercitivas a los in
fractores de abordo; entre otras, la de entregar al delin
cuente a la autoridad competente.

Existen otros Convenios, como el de La Haya, suscrito en
1970, tendiente a la represibén del apoderamiento {licito
de aeronaves y el llamado Convenio Colombo-Cubano, sobre
aerosecuestros, ademds del anexo 17 de el Convenio de Chi
cago, sobre seguridad y proteccibn contra la interferencia
ilicita.

Fuera de los establecido en los Convenios internacionales
a cerca de los delitos cometidos en vuelo, existen cier
tos tipos delictuales que, por atentar directamente con
tra la seguridad de los Estados, su integridad, su econo
mia, se sustraen a cualquier andlisis general, como vere

nos.

Aproximindonos a las diversas posibilidades planteadadas
por el Derecho Penal en cuanto a la ley penal en el espa
cio- no en el espacio aéreo- veamos la exposicidén que, en
este sentido, nos hace el profesor Victor Lebn Mendoza.

ngon cuatro 1os sistemas .que se han planteado en la doc
trina universal con el objeto de establecdr la vigencia
espacial de la ley penal.

Estos sistemas son, el de la territorialidad absoluta, se
gtn el cual la ley penal se aplica finicamente a los habi
tantes del territorio nacional de cada pais; el real o de
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defensa, para el que la ley penal debe aplicarse en orden
a tutelar bienes jurlidicos de el territoric nacional o de
los nacionales, cualquiera gue sea el lugar en que se hubl
era cometido el delito o la nacionalidad del infractor; el
de la personalidad o nacionalidad, en virthd del cual la
.ley penal del Estado se aplica a la persona del nacional
no importa el lugar donde se encuentre, ni los bienes ju
ridicos que hubiere lesionado; ¥ el de la universalidad

0 principio cosmopolita, merced al cual la ley del Estado
se aplica al delincuente que se encuentre en el territo
rio, no importa que el delito se hubiere cometido en el
extranjero y en perjuicio de extranjeros, ni el bien juri
dico que se hublere lesionado. En este filtimo caso, lo im
portante es que ningln territorio de pais alguno pueda ser
campo propicio para la inmunidad de un delicuente”

n,.. existe un quinto principio conocido como de la ubi
cuidad, segln el cual, comenzada la ejeciicién de un deli
to en un pals, y consumado o frustrado en otro, se entien
de, por mandato de la ley, que se ha cometido en este Q1
timo, tal principio complementa el de la territorialidad
y aclara su alcance" (4).

Los sistemas enunciados por nuestro profesor, cobijan la
totalidad de posibilidades para la aplicacidn espacial de
la ley penal. No obstante, resulta poco préctico aferrar
so de cualquiera de ellos aigladamente; en realidad la e
xistencia de varios sistemas para la aplicacibn espacial
de la ley penal, tiene claros fundamentog en la diversi
dad de situaclones e intereses -que eun un momento dado po
drian contraponerse . Nuestro cbdigo Penal hace uso de 1o
dos ellos precisamente tratando de ponerse a tono con la
realidad. |

Para el @aso de 108 hechos punibles ccurridos en vuelo es
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muy dificil aplicar el principio de la territorialidad ab
soluta porque los viajeros no son habitantes de el pais
subyacente , sino simples transelintes y por breve lapso

El principio real o de defensa, podria tener buena aplica
cibén, pero despues de compararlo con los sistemas y legis
laciones de los Estados interesados en reprimir el delito
igual sucederia con el de la personalidad o nacionalidad

resultando bastante préctico para los casos en los que se
vuele sobre zonas no sujetas a soberania.

El principio cosmopolita resulta de fitil aplicacibén dada
la facilidad que darfa al ser entregado el infractor en
el punto de destino oprimer lugar de aterrizaje de el vue
lo. Est tambien resulta tomando en consideracidn el prin
cipiod de la ubicuidad.

En todos los casos, el primer Estado en tener noticia de
1a comisidén de un delito a bordo de una aeronave es el
que esti prestando control al vuelo, o sea el sobrevola
do, ya que el anexo 17, sobre seguridad, de la O0ACI, in
dica que todo acto de interferencia {licita o delito co
metido a bordo de debe ser notificado a la dependencia de
control que esté prestando los servicios de transito aé
reo, pudiendo ésta tomar las medidas de el casO para un

eventual aterrizaje de el avidn.

Es importante rec@rdar que las normas internacionales pri
man sobre cualquier otra norma, por tener un caracter es
pecial.

De todo lo anterior puede inferirse gque para la deteemi
nacidén exacta de lay aplicable a los delitos cometidos
en el espacio aéreo, debe establecerse el siguiente or
den, en primer luagr aplicarse la norma internacional al
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delito mismo o la ley que ella indique. En segundo térmi
no, mirar los intereses que puedan tener los Estados al a
tentar el delito contra su propia seguridad, existencia o
economia, para luego tomar de los sistemas existentes, en
cuanto a aplicacidn territorial o espacial de la ley el que
tenga establecido el pais sobfevolado, o sometiéndolo a

los principios del Derecho Internacional para resolver con
flictos de leyes.,

Bueno es sefialar que el problema en cuestidn, sblo tiene
interés ﬁara los asuntos penales y los de Derecho Privado
ya que situaciones de orden laboral, administrativo, etc
escapan, por sus caracteristicas, a estas reflexiones

S.4, NOTAS DE CONCLUSION

DE 16 dicho puede concluirse que la ley apiicable a bor
do de las aeronaves en vuelos internacionales, debe esco
gerse teniendo en cuenta si el interés en juego reviste
caridcter de plblico o si por el contrario, el interés ju
ridico afectado es absolutamente privado.

La solucidn aplicable en un momento dado se deduciréd me
diante la utilizacidén de los sistemas existentes para re
solver conflictos de leyes por ser la situacidén juridica
planteada en vuelo upna manera de originarlos.

La aeronave que sobfeviiela un pals se encuentra en su te
rritorio por ser el espacio aéreo una porcibén del territo
rio del Estado subyacente; la determinacidén de éste Glti
mo es posible gracias al control de tierra y los instru
mentos de a bordo.

Para la aplicacidén de normas a un caso concreto se tiene
en cuenta el siguiente orden de prioridades:

-
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1~ dar aplicaéién a los tratados internacionales, ya sea
multilaterales o bilaterales (Convenio de Tokio, de La Ha
ya, etc. ) .

2- aplicar la ley de el pais afectado en su seguridad, eco
nomia u orden pliblico, con el hecho o delito ocurrido en
vuelo, a falta de norma imternacional.

3~ cuando el interés en juego no afegta directamente la
existencia, seguridad, economia de los Estados, como los
contratos y otros actos puramente civiles, se aplicaré la
ley que resulte del examen hecho al sistema utilizado por
el pais sobrevolado para resolver conflictos de leyes, com
parado con el que utilizan los otros paises inieresddos

4- En las zonas no sujetas a soberanfa, la ley aplicable
serd la que resulte de el sistema utilizado para resolver
conflictos de leyes por el pals de bandera de la aerona
ve, siempre que los hechos, ya sea un delito o cualgquier
acto civil, no comprometan el orden pliblico de ningan otro
Estado, o tambien la ley misma de el pais de bandera

Aclaramos que cuando hablamos de sistemas utilizados para

resolver conflictos de leyes, tambien nos referimos a los

sistemas de aplicacidén territorial de la propia ley ¥, lle
gado el caso, a la aplicacidén de doctrinas de reenvio
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. TITULO TERCERO
DE LAS INSTITUCIONES AERONAUTICAS



6. LA AERONAVE

6.1. GENERALIDADES .

6.1.1. Definicién. Los aparatos aéreos son estructu
ras que pueden llevar pesos Utiles en travesias por el ai
re, asi como los vehiculos espaciales lo hacen a través
del espacio entre cuerpos celestes, los maritimos a tra
vés del mar, los terrestres por los caminos, etc. El me
dio en que se mueven las aeronaves es, desde luego, la at
mbsfera que envuelve la tierra, a través de la cual pue
den navegar por efecto ya sea de su flotabilidad, o por
efecto de la accidn dindmica del aire sobre su superficie
Segln &sta definicibn, los aparatos aéreos pueden presen
tar diversas formas, ya sea como balones y dirigibles ri
gidos o como planeadores, aviones, helicdOpteros, autorreac
tores, cohetes que necesitan aire ¥y proyectiles arrojadi
zos (1),

Con un contenido eminentemente técnico, el Manual de Re
glamentos del Aire y Servicios de trédnsito aéreo, Documen
to L4y de la OACI, define la aeronave como "Toda mlquina
que puede sustentarse en la atmbésfera por reacciones del
aire que no sean las reacciones del mismo contra la super
ficie de la tierra" (B).

Desde el punto de vista jurfidico el articulo 1.789 del

C¢. de Co. Colombiano, considera como aeronave a "Todo a
parato que maniobre en vuelo, capaz de desplazarse en el
espacio y que sea apto para transportar personas o cosas"
n,,.los aparatos que se sustentan y trasladan mediante el
sistema denominado colchdén de aire quedan excluidos de
las disposiciones de este libro"

Rastante restringida aparece la anterior definicidén legal
limitando la calificacidn de aeronave a los aparatos ca
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paces de transportar personas o0 cosas; el coronel de avia
.cidén. A. Niederheitmann, en cambio, cobija en su definici

6n incluso a las cometas de juguete. En realidad a los fi
nes del Derecho Aerondutico, lo interesante es la posobi
lidad de ser utilizadas las mAquinas volantes para el trans
porte, ya sea de personal o de cosas toda vez que las con
secuencias juridicas se originan con motivo de ese tipo

de actividad.

Sin embargo, la definicidén adoptada por la legislacidn na
cional, gqueda acorde con lo que preceptlian los cbdigos ae
ronduticos actuales.

La definicidn panamefia agrega un punto de vista omitido
por muchas de las normas consultadas, como lo es el as
pecto estructural del aparato, que, como veremos, tiene
gran importancia cuando se constituyen gravémene; sobre
la aeronave o sus partes. Dice la legislacién comentada
que la expresidn "aeronave', comprende el conjunto de la
célula, los motores, las hélices, los aparatos de radio
y cualquier otro equipo necesario para su funciomamiento

(3).

A este respecto la doctrina ha considerado que las aero
naves se componen de partes principales y accesorias, co
mo ejemplo de partes principales citamos los motores y co
mo parte accesoria, la escalera para abordaje, un respon
dedor radar o la silleteria para los ocupantes.

6.1.2. Clasificacibén de las Aeronaves. Al momento de
pensar en clasificar las aeronaves, muchos podrian ser los
aspectos tenidos en cuenta..Para este estudio, la més con
veniente es aquella que toma en cuenta sus caracteristi
cas y forma de utilizacidn. En este sentido, volviendo con
el Coronel Niederhetmann, encontramos lc siguilente, 'Los
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aparatos aéreos se clasifican primariamente como aerodi
nos, més pesados que el aire, es decir, son mids pesados
que el wolumen de aire que desplazan y aerostatos, mhs 1i
vianos que el volumen de aire que desplazan, flotan en el
aire. Algunos decolan o inician el vuelo en superficies
sblidas, como los aviones y otros, operan desde el agua
como los hidroplanos y, otros mhs tanto desde la tierra
como desde el agua.

Entre los aerodinos més pesados que el aire, el ejemplo
més simple es el cometa de juguete, que sujetea a una lar
ga cuerda puede subir y mangtenerse en la altura por efec
to de la dindmica del viento que corre sobre sus superfi
cies; sigue el planeador de ala fija sin potencia propia
.pero que generalmente es remolcado por un avidn y luego
soltado para planear cierto tiempo por efecto de las fu -
erzas aerodinimicas y corrientes térmicas . Sigue el avi
én de ala fija al que se agrega el elemento de la propul
5idén creada, ya sea por una hélice o por un chorro retro
propulsot de una turbina; el helicdéptero es mas pesado
que el aire pero el principio de sustentacibén‘descansa en
las palas o alas rotatorias en vez de fijas. El autogiro
de poco uso, se diferencia del helicdptero, en que el ro
tor no tiene potencia, sino que hay un motor independien
te al ferente que al imprimir movimiento de traslacidn ha
ce girar las palas que.entonces proveen la sustentacidn”
(4). -2

Agregamos a los anteriores:aparatos, las cometas de lona

« &

0 nylosn y aluminio sin propulsién que vuelan con las tew .

nicas del planeador y Los pequefios, de reciente creacidn
ultraiivianos o ultralights, aparatos de Bylon D dona y
aluminio dotados con motores de poca potencia, con peso
inferior a 250 lbs (segfin reglamento de la FA4 agencia
federal de aviacidn norteaméricana) usados con fines re
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- e¢reativos (5).

-

6.1.3%. Naturaleza Juridica. La aeronave ha sido consi
derada por la doctrina juridica aerondutica, como un obje
to de deregho. El aparato de creacidn humana que ha dado
lugar a la concrecidn de toda una disciplina jurf{dica, es
cosa mueble, dada su gran capacidad para trasladarse de
un lugar a otro, se dice de creacidn humana, para diferen
ciarla, como diferencian las legislaciones civiles, entre
muebles y semovientes, para no confundir con lo que daria
mos en llamar "Semovientes aéreos'; pero, ademis, dada la
posibilidad que tienen de ingresar al patrimonio de las
personas, son bienes muebles, los cuales por disposicién
de la OACI, estén sometidos a un registro. Las doctrinas
modernas, deshechah la clasificacién de los bienes en mue
bles e inmuebles para dar paso a la clasificacibén dd los
bienes en registrables y no registrables.

El articulo 235 del Cbdigo Aerondutico de Panauwd, estable
ce que "Las aeronaves, -aunque son muebles por su naturale
za, constituyen una clase particular de biehes regidos por
las reglas del Derecho Civil y Comercial'.

En tanto la legislacidn venezolana, las considera simple
mente "muebles de naturaleza especial'.

En Colombia, el manual de reglamento aerondutico, Decreto
2450 de 1974, emanado de el Departamento Administrativo de
Aeroniutica Civil, establece en términos muy precisos gue
"La aeronave, tal como figura definida en la seccidn res
pectiva del presente manual, es un bien mueble sujeto a re
gistro" (6)

6.2. NACIONALIDAD DE LAS AERONAVES
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Es indudable que la idea de nacionalidad en Derecho Inter
nacional, ha experimentado notorias evoluciones llegando
en algunos casos, a interesar la esencia misma del concep
to, tal como ocurre con la nacionalidad de buques y aero
naves. Para desentrafiar su contenido conviene, pues, ubi
carnos en el plano del mas estricto Derecho Internacional;
éste, dentro de sus mis modernas concepciones, ha extendi
do a la persona moral la relacién existente con el Estado,
relacién de derecho, e incluso con una unidén de Estados.
Principalmente, durante el perfodo que medid entre las
dos guerras mundiales, razones de diverso origen y con
fundamentos generalmente, derivados del expansionismo e
condmico, determinason 8sta ampliacidén de la subjetividad
que alcanza no solo a las personas morales, sino a las co
sas mismas como a los buques y aeronaves.

Asl se llega hasta las modernas Convenciones sobre avia
cidén civil internacional, donde aparece desde el comienzo
la nacionalidad de las aeronaves. Cuando la nacionalidad
est& referida a buques y aeronaves, no hay una transferen
cia total de la institucidn, sino para ciertos efectos y
exlge, como contrapartida -salvo muy contadas exepciones-
un viculo real y efectivo entre el Estado que otorga el
pabelldn y el buque que lo enarbola, o el Estado y la ae
ronave que lo ostenta.

En cuanto a los criterios utillzados para determinar la
naCionaiidad de las aeronaves, la doctrina ha propuesto
los siguientes: el del pals de construccidn, el del aero
puerto base, el de su matricula, el de la nacionalidad de
su propietario, explotador o comandante y el del domicilio
de los primeros; pero, de todos ellos definitivamente ha
prevalecido el que fija la nacionalidad de las aeronaves
por medio de el pais de su matricula (8). No estd de més
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recordar que existen cuatro criterios para atribuir nacio
nalidad a las personas morales: el personal, el legal el
del domicilio y el del control; no cobstante y en aras de
mayor claridad, siendo las aeronaves cosas y N0 personas
morales, alin cuando puden ser propiedad de éstas Oltimas
la situacidén es completamente diferente.

El sistema del pafs de matricula, fué incorporado a la
Convencibn de rParis 1919, en su articulo 6 de la siguien
te manera "Toda aeponave tlene la nacionalidad del Esta
do, en el registro del cual estd inscrita'. Continua, lue
go con una serie de normas que estructuraron el sistema
adoptado.

El Convenio de Chicago 1944, nos informa en el articulo
17 que las aeronaves tienen la nacionalidad del Estado
en que estén matriculadas (9), prohibiendo en el articu
lo siguiente la coexistencia de matriculas y establecien
do, en cambio, la posibilidad de cambiar la matricula de
un Estado a otro lo que permite la mutacidén de la nacio
nalidad de las aeronaves como lo hacen las personas natu
rales.

Concluyendo, podemos afirmar que la nacionalidad en las
aeronaves es el vinculo jurfdico objetivo que existe en
tre una aeronave y el Estado en cuyo registro se encuen
tra matriculada.

6.2.1. Marcas de Nacionalidad y Matricula. El1 anexo
7 al Convenio de Chicago reglamenta internacionalmente
10 referente a las marcas de nacionalidad y matricula de
las aeronaves. Estas marcas, son el distintivo colocado
en el cuerpo de las aeronaves gue indica la nacionalidad
atribuida a las mismas ; dicho distintivo generalmente
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consta de una o dos letras seguidas de la respectiva mar
ca de matricula y/o utilizacidén; a manera de ejemplo, po
demos citar las siguientes marcas: X- México, YV~ Venezue
la, HP- Panami, N- USA, TI- Costarrica, HK- Colombia, TG~
Guatemala, HI- Repliblica Dominicana, OB- Perli, PP- Brasil,
I- Italia, G- Inglaterra, F- Francia, E~ Espaiia, CS- Por
tugal, D- Alemania,

A continuacién de las marcas de nacionalidad, las aerona
ves ostentan un grupo de nfimeros o0 letras que indican su
orden de matriculacidén en el respectivo registro aeronéu
tico; permitiendo identificarlas, individualizaflas entre
las demis de su misma naclonalidade Otra de las marcas
que suelen llevar las aeronaves, es la de utilizacidn; di
ferente de las de nacionalidad y matrifcula, colocada inme
diatamente después de la primera o al final de todo el
grupo de signos, indicando la utilizacidn que ha sido au
torizada a un aparato determinado. También suele colocar
se, en caracteres sobresalientes, el nombre del pais res
pectivo, y/o la bandera del mismo grabada en el cuerpo
del avidn, con el fin de determinar su nacionalidad; es
to es, el pais de su matricula.

6e2.2. La Matricula Colombiana. Dicen las normas c¢o
lombianas en materia aerondutica, que se entiende por ma
tricula colombiana el acto por el cual se confiere la na
cionalidad colombiana a una aeronave y congiste en la ins
cripeibfn que se lleva a cabo en el Reglstro Aeroniutico
Nacional, .

De acuerdo con el manual de Reglamentos Aeronfuthcos de
Colombia, todas las aeronaves civiles deben ostentar en
su parte exterior el conjunto de signos distintivos co

rrespondientes. La marca de nacionalidad colombiana con
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siste en las letras "HK", en maylGsculas de tipo romano y
sin adornos, la marca de matricula consiste en el nfimero
de orden corespondiente a la inscripcidén de cada aerona
ve en el Registro Aeronfutico Nacional, escrito en carac
teres aridbigos, claro y sin adornos.

El uso o destino de las aeronaves esti determinado por
la letra que debe aparecer luego de las marcas de nacio
nalidad. Detallaremos & continuacidn las letras y sus co
rrespondientes acepciones.

a) "G", aeronaves dedicadas a la aviacidn civil de Esta
do.

b) "E", aeronaves dedicadas a actividades de trabajos aéreos

especiales.

c) "I", aeronaves destinadas a ensefianza de pilotaje en

escuelas de aviacidn.

d) "P", aeronaves dedicadas a la aviacidén de turismo.

e) "y, aeronaves al servicio de personas juridicas o em
presas clasificadas como aviacidén ejecutiva.

f) "X", aeronaves con matricula provisional.

g) "z", aeronaves construidas en el pals mientras se con
sideren como aviacidn experimental.

h) Las aeronaves dedicadas al transpobte aéreo comercial
no llevarén marcas de utilizacidén (10)

La importancia de éstas marcas radica en las implicacio
nes juridicas que traen consigo indicando el régimen a

que estédn sometidas las aeronaves.

Los requisitos para matricular una aeronave en Golombia

los establece el Decreto 2450 de 1974 y son los siguientes

a) que se trate de una aeronave adquirida por el Estado
excepto las aeronaves militares, o por una persona natu
ral o juridica que pueda, segln la ley y los reglamentos
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ser propietaria de una aeronave.

b) que su certificado de aeronavegabilidad se encuentre

en vigor.

c) que siendo la aeronave de procedencia extranjera, ha

ya sido exportada legalmente al pais y se haya cancelado
si es el caso, la matricula en el pais de procedencia

d) que se hayan pagado los impuestos y contribuciones a

plicables, incluso los de renta y patrimomio del solici

tante.

e) que se hayan cumplido los requisitos especiales segln
se trate de aeronaves destinadas a la aviacién civil co

mercial o privada (11).

6.3. EL REGISTRO DE AERONAVES

El registro de aeronaves es el mecanismo juridico de na

tiraleza pfiblica, que sirve para dar piblicidad a losac

tos juridicos celebradeos en torno a las aeronaves, permi
tiendo, a la Qez. individualizarlas e identificarlas ple
namente a cada una y establecer su condicidén juridica

Sus funciones son: Servir de medio de tradicidén a las ae
ronaves; dar publicidad a los actos y contratos que tras
laden o muden el dominio de las aeronaves, asi como los
que versen sobre gravamenes o limitaciones al dominio; dar
mayores garantfas de autenticidad y seguridad a los titu
los, actos y documentos que deben registrarse (12)

. En atencidn a las funciones vistas, quedan sometidos a re
gistro, los actos constitutivos de propledad sobre aero
naves; los actos traslaticios de dominio; actos que limi
ten o graven en general el dominio sobre aeronaves; actos
0 contratos que versen sobre aeronaves, afin celebrados en
el exterior, cuando hayan de tener efecto en Colombia; em
bargos sobre aercnaves; aeronaves en construccidn, para
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establecer gravimenes sobre las mismas; la calidad de ex
plotador que se tenga sobre la aeronave; contratos sobre
aeronaves; aerddromos; explotadores.

En Colombia el registro aerondutico nacional es una de
las oficinas integrantes del Departamento Administrati
vo de Aerondutica Civil, que ejerce sus funciones desde
la capital de la Refiblica llevando los libros de regis
tro de matriculas, con arreglo al artfculo 1.793 del C.
de Co; el libro nacional de registro de aerbéddromos, acor
de con el articulo 1,818 del C. de Co. y de acuerdo con
la resolucidn 5540 de 1980 del DAAC y los demés que dis
ponga llevar ia autoridad aeroniutica.

El registro de todo titulo, acto o documenteo, para verifi
carse debe someterse en primer lugar a redaccibn, luego

a calificacibn, inscripcibén y, por Gltimo debe dejarse
constancia de dicha diligencia.

6.3.1. Efectos del Registro. El principal efecto de la
inscripcidn en el registro es la oponibilidad ante terce
ros, de los actos y contratos celebrados teniendo a las
aeronaves como objeto, al servir el registro de medio de
publicidad para los mismos,

Tambien a consecuencia de la inscripcibén en el registro

se perfeccionan los actos traslaticios de dominio, por ser
el medio idbéneo para que se surta la tradicién, en la mis
ma forma se perfeccionan aquellos que se limitan la propi
edad. Pero de todos el mis importante es el de atribuirle
nacionalidad a las aeronaves (14).

6+4. DOCUMENTOS DE A BORDO

Los documentos de abordo son los que en todo momento y lu
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gar acreditan la condicidén de la aeronave respectiva, 1o
mismo que su nacilonalidad. No basta para ello con dibujar
unos signos en el cuerpo -del aparato, sino probar suvera
cidad con los documentos del caso. Tambien acreditan-los
documentos de abordo, la digponibilidad del avién o su ap
titud para volar en forma segurd.

De conformidad con el articulo 29 del Convenic de Chicago
toda aeronave de un Estado contratante empleada en la na
vegacibn internacional debe llevar los siguientes documen
tos;

a) certificado de matricula, que es el documento expedido
por la oficina de registro aerondutico del respectivo pais
en el cual se di fé de la matriculacidén de la aeronave

b) certificado de aeronavegabilidad, este es un documento
que sirve para demostrar la aptitud técnica de la aerona
ve y sus poisbilidades operativas.

¢) licencias apropiadas para cada miembro de la tripula
¢ibén. Estas acreditan la capacidad y conocimientos de ca
da tripulante, qhe 1o califican como apto para desempefiar
sus funciones a bordo de la aeronave.

d) diario de a bordo, es un libro en el cual se anotan
1as incidencias de cada vuelo, horas voladas, tripulacidn
etc.

e) licencia para los equipos de radio; siendo estos equi
pos una estacién mbvil de comunicaciones, ésta debe es
tar autorizada para su operacibén por las autoridades del
ramo, garantizando asi su buen uso.

f) una lista de los pasajeros, nombre, lugar de embarque
y desembarque o destino.

g) si se transporta carga, un manifiesto ¥y declaracibn de
tallada de la misma. (15)

Los documetos citados deben estar en la aeronave todo el
tiempo, tienen un carfcter permanente, pero fuera de ellos
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hay otros referentes a cada vuelo en particular, siendo
el mis importante el plan de vuelo; es este un documento
técnico juridico, capaz de acreditar que el vuelo se rea
liza con la debida autorizacidén y con el lleno de todos
los requisitos técnicos y ademis establece las condicio
nes a las cuales se somete el vuelo en cuestidn, en la
prictica, la mayoria de las investigaciones que se reali
zan en torno a una aeronave, ya sea a causa de un acciden
te 0 a causa de ilicitos cometidos mediante su utiliza
¢ibén, etc., parten del plan de vuelo (16).

6.5. REGIMEN DE PROPIEDAD SOBRE AERONAVES

Las cuestiones filosofico-juridicas planteadas respecto
del dominio sobre aeronaves no constituyen materia espe
cifica del Derecho Aerondutico.

Al afirmarse como suele hacerse, que el régimen de propie
dad, se constituye sobre la base de los elementos relacio
nados con el dominio que el Derecho com(n acumuld y orde
né conforme a una posicidn filosOGfica acertada, e s presi
50 . apuntar algunas caracteristicas filos6ficas particula
res de agquel que justifican el tratamiento del tema den
tro dél Derecho Aerondutico. Es decir, que al hacerlo he
'mos de tomar en cuenta las notas inherentes al régimen pro
pio de los derechos sobre aeronaves, dentro del panorama
integrado por la conjuncibén de estos dos sistemas de nor
mas (17).

6.5.1. E1 Propietario. Las peculiaridades ofrecidas
por el derecho de dominio sobre aeronaves tienen uno de
sus mds claros fundamentos en el elevado caradcter social
que la propiedad ofrece en estos casos, haciéndose visible
su consideracibén en los requisitos que 1las legislaciones
aeronéuticaé imponenc a las personas para llegar a obte
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ner la propiedad y el control posterior al cual quedan
sujetos tanto el aparato como las personas juridicamente
vinculadas al mismo, encaminados, tanto lLos requisitos
como el control, a asegurar el cumplimiento de la funcidn
que generalmente prestan las aeronaves.

Entrando al andlisis de dichos rasgos, en 1lo que se refi
ere a la legislacidn colombiana, encontramos lo siguiente
De conformidad con el Manual de Reglamentos Aeronduticos
de Colombia. para que una persona figupe como propietaria
en el registro aeroniutico nacional se requiere que, si
se trata de aeronaves destinadas a servicios comerciales
la propiedad real y el control efectivo deberéd pertenecer
a personas naturales o juridicas colombianas y, en el ca
so de las personas juridicas, el capital perteneciente a
personas extranjeras no podrd ser superior al cuarenta
por ciento del capital de la empresa de que se trate y si
la aeronave se dedica a usos distintos de los comerciales

el propletario deberd ser nacional colombiano o extranje

ro residente o domiciliado en Colombia.

En cuanto a las formas de adquirir el dominio, el Derecho
Civil universalmente reconoce dos modos para hacerlo, los
modos originarios y los modos derivados.

El modo originario por excelencia para adquirir una aero
nave, es la construccidén de la misma, sobrevienen algunas
dudas, sin empargo, cuando vemos que las partes con que
se construyd un avidén no son adquiridas generalmente de
modos originarios, actualmente los grandes fabricantes de
aeronaves no las construyen completamente, sino que adqui
eren partes a fabricantes especializados, es decir una ra
brica de aeronaves construye el fuselaje, planos, tren de
aterrizaje, etc., pero adquiere motores de otro fabrican
te especializado y lo propio hace con los avionicos o ins
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trumentos.

Los modos derivativos, aquellos en que se adquiere habien
do ya, existido la propiedad en cabeza de otro, para las
aeronaves, son 1los cominmente conocidos por el Derecho Ci
vil, o sea, tradicidn, sucesidn,.etc. Ademis, el Derecho
Plblico establece algunas formas de adquisicidn en favor
del Estado; como serfan: la confiscacién, prohibida por
la Constitucién Nacional de Colombia, y el decomigo.

En nuestro medio, dada la carencia de tecnologla y de re
cursos econdmicos, la fabricacién de aeronaves es m{nima,
no habiendo podido pasar la fase experimental, a tal pun
to que para las aeronaves construidas en Colombia existen
disposiciones especiales, por lo que deben estar sefiala
das con la letra "2" a continuacidn de las marcas de nacio
nalidad y matricula. Por ese motivo se adquiefen, mas co
mfinmente, mediante importacién directa con sujecién a to
da una serie de requisitos, amén de los vistos, en térmi
nos generales, para ser propietario o explotador. A causa
de esto, las empresas de transporte aéreo regular prefie
ren tenerlas en arrendamiento conservando la propiedad per
sonas jurfdicas o naturales extrangeras, quedando las ae
ronaves matriculadas en el exterior,

Para la importacifén de aercnaves o sus partes, de acuerdo
con el Manual de Reglamentos Aeronfinticos de Colombia, la
autoridad aeronfutica.solo concede aprobacién, previo el
lleno de los demés requisitos legales, cuando se trata de:
aeronaves tipo jet para el transporte comercial de pasaje
ros y carga; aeronaves a pistén o turboh&lice, cuyo peso
bruto maximo de operacién (peso miximo de despegue) sea
superior a los 230.000 Kgs; aeronaves de despegue corto,
- tipo STOL- para transporte de pasajeros y carga; helicop
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teros; planeadores, cometas, autogiros, hidroaviones.

La aprobacidén o visto bueno procede cuando el afio de fa
bricacién de la aeronave, no sea inferior a 1960, excep
tuando aquellos casos en que a juicio del Departamento
Administrativo de Aerondutica Civil, exista interés pbli
co en tal adquisieidn.

Traténdose de importacidén temporal, la aprobacidén sdlo se
extiende cuando la solicitud proviene de empresas de ser
VlClOS de transporte aéreo con permiso de operacidén vigen
te 0 personas juridicas de las contempladas en el decre
to 688/64, articulo 23 o en las normas que lo adicionen

0 modifiquen.

En todo caso, el nl@mero de aeronaves importadas temporal
mente, no puede sabrepasar la cantidad que posea la com
pafiia en calidad de propietario y con certificado de aero
navegabilidad vigente.

6.5.2. E1 Explotador. Evidentemente, la figura del ex
plotador, que en el Derecho Maritimo tiene su equivalente
en el armador, goza de tanta o mis prestancia que la del
propietario mismo.

Al componer una ndémina dé las personas que tienen derechos
sobre aeronaves, se hace indispensable la inclusidn del
explotador u operador.

Para el Convenio de Roma/1933, el explotador de la aero

nave era la persona que la tuviera a su disposicidén o hi
ciera uso dé ella por su cuenta. Si bien debe destacarse
el mérito de los redactores por haber dado una defincidn
que sirvié ademis de base para losestudios posterioress

y se reflejd en la legislacién comparada , eg evidente
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lo vulnerable que es a la crftica. Se trata ciertamente
de una nocién imprecisa, especialmente por haber utiliza
do el término disposicidn, de por sf, dificil de precisar
~en el lenguaje jurfdico, y que resulta criticable ya que
ni sgiquiera refleja la acepcidn mas simplista, por cuanto
no puede afirmarse que el explotador tenga la facultad de
enajenar la aeronave, sino que su-derecho ~separado del
dominio~ consiste en gozar de ella.

Cabre también criticar el concepto, por no poner de relie
ve, como deberfa hacerlo, que el explotador es titular de
un derecho, y no hace mérito, por lo tanto, de la legiti
midad de su situacidén jurfdica.

Quiza la falla provenga de la materia regulada por la Con
vencidn, la que lUnicamente se refiere a la reparacidn de
los dafios, y por consiguiente puede satisfacerse con un
concepto que precise quién debe indemnizar los dafios. No
se puede desconocer que si se trata de una nocidn més com
-prensiva del explotador, de precisar mie exactamente su e
sencia juridica y el contenido de su derscho reflejado en
la facultad que otorga a su titular la definicién del Con
venio de Roma resulta inadecuada.

El requisito de la legitimidad reviste interés por ser fun
damental para la comprensidn del concepto de explotador de
aeronave; para demostrarlo, basta considerar brevemente la
situacién del ladr8n que se apropia de una aeronave y la u
tiliza; no puede sin duda, ser comsiderado explotador en
el sentido del Derecho Aerondutico, afin cuando pueda y de
ba ser tenido como responsable por los perjuicios que cau
se mediante el empleo del avién, ‘

Es perfactamente claro que si el tenedor ilegftimo tiene
obligaciones y debe asumir responsabilidades por su con
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ducta, no ocurre lo propio en cuanto a los aspectos posi
tivos contenidos en la figura del explotador, vale declir
no es titular de derechos sobre la aeronave y no debe ob
tener los frutos resultantes de su actividad.

Habiéndose originado opiniones encontradas en la interpre
tacién de la norma, en el proceso gque llevd mas tarde a
la concrecidn del nuevo Convenio de Roma, Ambrossini op
td por recurrir al criterio mis objetivo y destacd que

en definitiva serfa explotador quien apareciera inscrito
como tal, pero ni siquiera esta tesis tan clara logrd a
poyo unanime’®

Luego .de largos debates, el Convenio de Roma en su articu
lo 2 expresd "A los fines deél presente Convenlo, se consi
dera como explotador a quien use la aeronave cuando se
causan dafios. Sin embargo, se considera explotador a qulen
habiendo conferido directa o indirectamente el derecho de
usar la aeronave, se ha reservado el control de su nave
gacibén. Se considera que usa una aeronave a quien lo ha
ce personalmente o por medio de sus dependientes en ejer
cicio de sus funciones, actfien o nd dentro de los limites
de sus atribuciones',

Esta definicibn se complementa con la presuncibén respecto
de que el propietario inscrito en el registro de matricula
tiene el caracter de explotador de la aeronave y es por
consiguiente, responsable por los perjuicios que ésta cau
se a los terceros en la superficie.

De todo lo anterior concluimos, que el explotador de una
aeronave es la persona natural o juridica que obtiene be
neficios mis o menos permanentes de su utilizacidn; estan
do esa persona inscrita como tal en el registro aeronfuti
co respectivo, ya sea porque figure como propietaria o por

que mediante acto aprobado por la autoridad aerondutica

se le haya transferido la calidad de explotador inscribien
149 '
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do dicho acto en el registro.

En todo caso, para adquirir la calidad de explotador, sea
este propietario o nd, es necesario reunir y acreditar an
te la autoridad aeronfutica todas estas condiciones técni
cas, administrativas y econbémicas, originalmente exigidas
al propietario, tal como lo impone el Cédigo de Comercio
en su articulo 1.890. De acuerdo con la norma en mencidn
cuando una persona recibe una aeronave en arrendamiento
adquiere la calidad de explotador y como tal, los dere
chos y obligaciones de éste luego de haberse reconocido
tal calidad por parte de la autoridad aeronidutica, en cam
bio, cuando se trata de simple fletamento, el explotador
original, conserva su calidad.

6.5.%. Contratos de Utilizacidn de Aeronaves. La més
usual denomginacidn para los contratos en razbn de los cua
les se dispone el empleo de las aeronaves, es la de ''con
tratos de utilizacién', sin embargo, hay autores que pre
fieren llamar a estas formas contractuales, "contratos de
explotacién”, Simone, dentro de ésta posicidn, se funda
en la necesidad de distinguir la utilizacidn en sentido
genérico -que podrfa involucrar su empleo con fines va
riados, como objeto de exhibicidn, musdo, etc.- del empleo
especifico, directamente relacionado con su aptitud para
el vuelo. "Explotacién", a juicio de este autor, da la i
dea de aprovechamiento sistemitico, dinémico y resume, aun
que se lo,puede asociar indebidamente, a un provecho co
mercial, la funcibén-destino que debe caracterizar el em
pleo de la aeronave. '

Bastante cefiida a la 16gica nos parece la anterior opini
6n, pese a ello, adherimos a lo dicho por el doctor Bau
z& Arafijo, quien opina que "en consideracidén a lo arrai
gado que se encuentra ya el término '"contratos de utiliza
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cibn", en la legislacibén y en la doctrina, preferimos es
ta Gltima denominacidnn (19).

En términos generales, la idea de utilizacibn estd ligada
a la de explotador; por ser generalmente, el explotador
quién concede y/o ha adquirido la utilizacién de la aero

navee.

En sustancia, la idea de explotacidn connota la de aprove
chamiento de la aeronave misma, prescindiendo de las pres
taciones a las que se aplica el aparato; asi, en la loca
cién o fletamento, las partes prescinden del servicio mo
tivo de la relacidn juridica. En el transporte, la fumiga
cidn, la propaganda o cualquier otro trabajo aéreo, en
cambio, la aeronave se constituye en un mero instrumento
de el resultado que en la esencia es la causa del vinculo
contractual.

Siendo asi, los contratos de utilizacién desplazan de su
esfera de influencia a aquellos supuestos como el trans
porte, en los cuales las partes tienen en cuenta la obten
cidn de un resultado mediante el empleo de la aeronave;
en consecuencia, se limitan a regular aquellas transaccio
nes en las que se persigue un beneficio directo de la mis
ma independientemente de su aplicacidn ulterior (20).

Puede agregarse gue, como norma general, la utilizacidn
de la aeronave ha de ser con fines exclusivamente aero
nauticos; esto es, para que se entienda que hay "utiliza
cién" ;s solo se operarid como tal.

Un requisito indispensable para la existencia de estas
formas contractuales es la estipulacidn de un precio, es
decir, a cambio de éste Gltimo se adquiere, o bién la fa
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cultad de usar o gozar (jus utendi y Jus fruendi) la ae
ronave -cosa mueble- dentro de una actividad aeronaftica
0 bien el derecho de exigir a la contraparte, que realice
en su provecho determinadas actividades aeronfuticas en
beneficio de quien por ello ha pagado

Es importante la onerosi&ad, el concepto de la contrapres
tacibn a cargo de ambas partes, por lo cual quedan exclui
dos de este tipo de contratos aquellos gue tienden a faci
litar su utlllza01on o} aprovechamlento a titulo gratuito
tal como sucederla con el caso del comodato.

Cerrando esta idea general, agregamos que para su perfec
cionamiento y efectos frente a terceros, los contratos de
utilizécién, quedan sujetos a su inscripcidn en el corres
pomdiente registro aeroniutico.

Al tenor de la legislacibn colombiana, los contratos de
utilizacidn, revisten las formas de arrendamiento o loca
¢idn y fletamento. Las legislaciones extranjeras, consa
gran otra forma contractual gue ha sido omitida por la
legislacidn colombiana, conocida como contrato de inter
cambio de aeronaves. '

En virtud del contrato de arrendamiento, el arrendador, a
cambic de un precio da la aeronave, pudiendo incluir o n6'
una tripulacién, di el goce de la aeronave al arrendatario
quien, en todo caso, tiene la direccibén de ésta a su car
8o y adquiere y conserva la calidad de explotador para
todos los efectos legales.

El fletamento, modalidad contractual definida, al igual
que la anterior, por nuestro cbdigo de comercio, es un
contrato intuitu personae, mediante el cual un explotador
llamado fletante, cede a otra persona llamada fletador, a
cambio de un precio o contraprestacidn, el uso de la capa
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cidad total o parcial de una ovarias aeronaves, para uno
0 varios vuelos, por kilometraje o por tiempo, reservéan
dose el fletante la direccidn y la autoridad de la tripu
lacién y la conduccién t&cnica de la aeronave, En estos
casos, el fletante conserva su calidad de explotador, ya
que, el contrato no la afecta en manera alguna.,

El fletante queda obligado a obtener todas las autoriza
ciones necesarias para la operacidén de la aeronave, apro
visionarla de combustible y dotarla de todo lo necesario
para el trénsito de los pasajeros o la carga, 0 para el u
80 especial a que se ha destinado. Para 1los contratos pac

tados en Colombia, salvo estipulacién en contrario, los a -

er8dromos de iniciacién y terminacién del contrato esta
rén situados en el pais.

En los contratos de fletamento la mayorfa de las cargas y
responsabilidades las conserva el fletante, en tanto que,
para 10s contratos de arrendamiento, estas cargas no las
congserva el arrendador; sino, que se transfieren al arren
datario, en tal medida que, &ste @ltimo debe reunir los
requisitos necesarios para ser propietario del aparato,
dado que, con ocasién del contrato se convierte en explo

tador.

El intercambio, como se dijo, no estd contenido en nues
tra leglslacidn; es ésta una modalidad contractual bastan
te compleja, mediante ella dos o mas explotadores ceden
reciprocamente el derecho de utilizar sus respectivas ae
ronaves en cumplimiento de las operaciones fijadas o pro
gramadas de comQn acuerdo.

6e5.4. Hipoteca y Prenda Aeronfuticas. Evidentemente,
la hipoteca aeroniutica es una especlie del miemo derecho
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de garantia relegado por las leyes civiles.

gEn Colombia, sblo hasta 1971 fué regulado eficazmente es
te tipo de gravamen para aplicarlo a las aeronaves (21)

Definiendo la hipoteca aeroniutica, puede decirse que "Es
un derecho real constituido en garantfa de un crédito en
dinero sobre una aeronave o alguna de sus partes, motores
etc.conservando el duefio la tenencia del aparato...! En
tre los elementos integrantes del contrato, cabe destacar
que solo el propietario puede gravarla con yna garantia
real, porque esta implica un tiphco acto de disposicidn
que excede las facultades de cualquier otro titular de
derechos sobre una cosa (22).

Asi mismo, se destaca el uecnu de conservar la tenencia

el propietario ya que es esta nota la que contigura la di
ferencia con la prenda ordinaria, esto es y ha sido a 1o
largo de la historia de la institucidn la clave fundamen

tal de su éxito, pues presenta multiples e innegables ven
tajas al permitir la explotacibén del bien hipotecado por
su propietario, al mismo tiempo que la perfecta individua
lizacibn de la cosa garantiza plenamente los derechos del

acreedor.

Este motivo explica, la notoria prevalencia de la hipote
ca sobre la prenda, circunstancia que se agudiza més en
materia de aeronaves por las particulares caracteristi

cas de éstas.

En cuanto a la forma y los requisitos que na de revestir
la hipoteca, al igual que la civil y la naval, la aeronau
tica est& sujeta al requisito de la escritura pfliblica y
de inscripcidn en el Registro Aerondutico Nacional.
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La escritura debe llenar las mismas formalidades de toda
escritura plblica y contener ademés las caracteristicas
de la aeronave y los signos distintivos de sus partes (C
de Co. art. 1904 inc.2). Las asronaves en via de construc
cién tambien podrén hipotecarse con tal que en la escri
tura plblica en que se constituya la hipoteca, se consig
nen las especificaciones necesarias para su inscripcidn
en el registro.

La hipoteca de una aeronave no matriculada en Colombia
deberd sujetarse a los requisitos exigidos por-la legis
lacidn del pals en que se otorgue, autenticarse debida
mente, traducirse al castellano, si estuviere escrita en
otro idioma e inscribirse en el Registro Aeroniutico Na
cional para que produzca efectos en Colombia.

La hipoteca comprende célula, las unidades motopropulso
ras, 1os equipos electrdénicos y cualquier otro elemento
al servicio de la aeronave incorporado a ella de modo per
manente, aunque fuere momentineamente separado de la aero
nave. Los seguros o aeronaves que total o parcialmente
remplacen la cosa gravada, tambien serin parte de la hi
poteca y prefieren a cualquier otro crédito, excepto los
llamados crédotos privilegiados.

Por 1o demis, el deudor no podrid separar, sin permiso del
acreedor, las partes de la aeronave hipotecada a las que
se extiende el gravamen, sino de manera momenténea y pa
ra su reparacidén o mejora. Tampoco podr& modificar las
caracterfiticas de construccidén o funcionamiento de la a
eronave hipotecada, sin permiso escrito del acreedor, per
miso sin el cual no seri licito llevar a cabo la anotaci
én de las modificaciones en el registro aeroniutico (23)
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En torno a los derechos del acreedor en la hipoteca aero .
ndutica, son los mismos del acreedor en una hipoteca ci
vil. '

En cuanto a la prenda, "por privar al propietario de la te
nencia dd la aeronave y con ello, de su explotacién, pier
de su importancia en el Derecho Aeeonfutico, siendo en re
alidad poco usual.

El acreedor no podr& hacer legal uso de la aeronave, por
que esta condicidn no lo acredita como explotador y tam
poco estd legitimado por un contrato de utilizacidn

No obstante, algunas legislaciones han aplicado la denomi
nada "prenda sin desplazamiento', llamada por el C. de Co.
colombiaro '"prenda sin tenencia", esta figura jurfidica no
estld contemplada en el libro quinto de dicho cédigo, sin
embargo, consideramos que en cualquier momento puede ha
cerse uso de ella, por estar contemplada de manera gene
ral, en otro aparte de nuestro estatuto mercantil.

6.5.5. Medidas Cautelares Constituidas sobre aeronaves
Con el objeto de garantizar la efectividad de ciertos de
rechos, existe, en los ordenamientos juridicos la ingitu
cidn conocida como medidas.cautelares (embargo y secues
tro de bienes) En Derecho Aerondutico estas medidas son
tomadas atendiendo las caracteristicas especiales del ob
jeto.

El embargo preventivo puede implicar la entrega de la ae
ronave bajo la guarda del depositario designado judicial
mente. Se obtiene una garantia mds con la inscripcidn obli
gatoria del embargo en el registro aerondutico, 1o que im
pide su enajenacidn a cualquier titulo mientras dure el
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embargo.

Esta medida no implica, en principio, la inutilizaciébn de
la aeronave, a causa de los perjuicios que ello puede o
casionar ante la conveniencia de que agquella, en caso de
estar afectada a una operacidn comercial, pueda continu
ar operando en beneficio de las mejores posibilidades pa
ra el pago de la deuda existente (24)

E1l Convenio de Roma 1933, previd las situaciones deriva
das de los embargos en un nivel internacional, refirién
dose a todas las aeronaves.

El embargo de una aeronave, al tenor del oredenamiento ju
ridico de Colombia, se lleva a cabo, aflin cuando esta se
encuentre en vias de construccidn, mediante su anotacidn
en el Registro Aeronfutico Nacional.

Cuando se trate de aeronaves de transporte pliblico, de pa
sajeros, matriculada en Colombia, no podrid realizarse sino
despues de ejecutoriada la sentencia que ordene llevar a
delante la ejecucidn, a menos que la aeronave se encuen
tre fuera del servicio por un término superior a un mes
Pues se considera que durante mids de un mes la aeronave
ha dejado de cumplir con esa funcidn social, con ese ser
vicio, que son precisamente los que le conceden tal opor
tiznidad, justificandose altamente la medida, si se toma
en cuenta que la privacidén de la tenencia conllevaria se
guramente a la suspensidn del servicio que regularmente
se venia prestando; ademds la aeronave, repentinamente de
jada en tierra, sufriria graves deterioros que podrian a
tentar contra la seguridad gdurante su posterior utiliza
cidn, a menos que se realizare un costoso e improductivo
mantenimiento. Durante el tiempo que dure la medida
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Embargada y secuestrada una aeronave, es posible obtener
su desembargo y el levantamiento del secuestro prestando
caucdn real, bancaria o de compafiia de seguros.

6.5.6. Reconocimiento internacional de los derechos
adquiridos sobre aeronaves. El tema del reco
nocimiento internacional de los derechos sobre aeronaves
ha preocupado a los juristas al tomar en cuenta la inter
nacionalidad de la materia y la naturaleza juridica del
objeto de dichos derechos. Con el fin de resolver las con
troversias que suscita este tema, se suscribid en Ginebra
ELl Convenio del mismo nombre en 1948, también conocido
con el nombre de "Convenio Internacional Relativo al Re
conocimiento de los Derechos Adquiridos Sobre Aeronaves®.

La Convencidn, en un breve texto de 23 articulos, de mane
ra muy clara establece cuales son los derechos que ameri

tan reconocimiento internacional, amén de otras estipula

ciones.

Estos derechos enumerados en el articulo 1, son los sigui
entes: "Los Estados contratantes se comprometen a recono
cer: a) el derecho de propiedad sobre aeronaves, b) el de
recho acordado al tenedor de una aeronave de adquirir su
propiedad por compra, c¢) el derecho a la tenencia de una
aeronave originado por un contrato de arrendamiento por
seis meses como minimo, d) la hipoteca "mortage" y derechos
similares sobre una aeronave creados convencionalmente en
garantia del pago de una deuda, a condicibén de que tal de
recho haya sido adquirido I) constituido conforme a la ley
del Estado contratante en el cual la aeronave estuviese ma
triculada al tiempo de su inscripcidn y II) debidamente ins
crito en el registro pGblico del Estado contratante en el
cual estéd matriculada la aeronave. La formalidad de la ins
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cripciones sucesivas en los diferentes Estados, se detler
minarid de conformidad con la ley del wmstado contratante

en el cual esté matriculada al tiempo de cada inscripcidn
Ninguna disposicidn impedir& a los kstados contratantes
reconocer, por aplicacidn de su ley nacional, la validez
de otros derechos que graven la aeronave. No obstante, nin
ghn derecho preferente a los enumerados en el inciso 1 del
presente articulo, deberd ser admitido o reccnocido por
los Estados contratantes (25).

No requieren explicacibén adicional los derechos transcri
tés, pues la norma por si sola se explica, pero debe elo
giarse el notorio esfuerzo realizado por los redactores
de este Convenio, al dar la elasticidad necesaria para ta
vorecer los intereses de todos los paises que Lo suscribi
eron, muestra de ello es La admisidén de la hipoteca y ''de
rechos similares" sobre la @er.nave, esto permite la fa
cil adaptacidn de la norma a los distintos sistemas juri
dicos de los lstados suscriptores.

Ademds, aunque el acuerdo remite cualquier controversia

a la solucidn dada por la legislacidn del pals de matricu
la de la aeronave y aunqgue condiciona el reconocimiento
internacional al cumplimiento de ciertos requisitos min{
mos, no interfiere en la legislacidn interna de cada Esta
do, ya que unicamente procede a un reenvio (26)

Finalmente, resulta importante destacar que el convenio al
establecer el ambito de su vigencia excluye a las aerona
ves plblicas - en este caso, entendemos por plblicas a las
llamadas aeronaves de Estado: miliatres, de policia, aduana
etc., ¥y a las que pertenecdn a entidades gubernamentales

no armadas- y la determinacidn de su naturaleza juridica
como norma de Derecho Internacional Privado, unicamente a
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plicable cuando existen cuestlones juridicas que pueden
dar lugar a la aplicacibén de las legislaciones de mas de

un Estado.
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7+ EL PERSONAL AERONAUTICO
7+1. GENERALIDADES

La aercnave, objeto especifico sobre el cual recaen las
normas juridicas aeronéuticas, como es obvio, no puede
realizar la actividad que le es propia prescindiendo de
la actividad humana, es decir, el objeto al cual se apli
can las normas no puede prescindir de los sujetos de las
mismas.

Naturalmente, el tecnicismo de la actividad aeronfutica
requiere la intervencién de un elemento humano con sblida
preparacidn y sobre todo, con especializaciones muy parti
culares; por ello las personas que desarrollan activida
des aeroniuticas se sustraen al Derecho Comin, al menos
en cuanto a sus actividades, para quedar sujetas a dispo
siciones especiales propias del Derecho Aeroniutico.

"En realidad, no tendria sentido regular cuidadosamente
la construcciédn y circulacidén si no se complementaran ta
les previsiones con las relativas a quienes tienen la fun
cibn de conducirlos y atenderlos, y cuya calificacidn y e
ficacia son factores de primera magnitud para el logro de
la seguridad indispensable" (1)

Las actividades aeroniduticas se realizan desde muchos fren
tes de trabajo; asi, encontramos pués al personal aeroniu
tico ubicado a bordo de las aeronaves integrado por el co
mandante de la misma, el copiloto, el ingeniero de vuelo,
auxiliares de vuelo y en algunos casos, un radio-opera
dor, un navegante y un mecanico; ademls de los anteriores
durante la fase de la fabricacidn, los ingenieros aeroniu
ticos y los meclnicos, integran a este personal que nos o



cupa y durante la operacién de la aeronave, su control

y asistencia desde tierra, los controladores de tr&fico
adreo en sus diversas especialidades, los operadores de
comunicaciones aeronfuticas, meteordlogos, oficiales de
informacién aerondtica, ingenieros y técnicos en electrd
nica aeroniutica, inspectoes, despachadores de vuelo, me
cdnicos, etc, son los integrantes del personal aeronduti
co. Todas estas personas, debiendo poseer una calidad. de
ben acreditarla.

pl instrumento que sirve, por excelencia, para acreditar
la aptitud del personal recibe el nombre de certificado
de idoneidad, expresibn muy amplia que abarca a todo tf
tulo habilitante y resulta adecuada por la extensibn de
su contenido.

sl empleo de esta expresidén permite superar las dudas res
pecto al significado de diversos términos como patentes
brevets, habilitaciones, licencias y adiciones, a cuyo
respecto se han formulado varios criterios de distincidn
2).

El Convenio de Chicago, impone a sus Rstados signatarios

la exigencia de certificados de idoneidad que acrediten

la aptitud técnica de su personal aeronfutico, siendo re
glamentado en forma miniciosa todo lo referente a licen

cias en el anexo 1 de -dicho convenio (Licencias de perso ,
nal)

En el plano nacional el Manual -de Reglamentos Aeronduti
cos de Colombia, establece con exactitud, qué licencia
debe ostentar cada miembro del personal aeronfutico dén
dole un nombre propio a cada una de ellas y establecien
do clasificaciones y categorias entre el personal; estas
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licencias para su valicez, requieren un certificado de
aptitud médica (3).

Nuestro C. de Co., colocando nuestra legislacidén a tono
con otras legislaciones nacionales y con las disposicio
nes internacionales, establece gque!'Ninguna persona podré
ejercer funciones adscritas al personal aeronfutico sino
es titular de la licencia que 1o habilite para cumplir
tales funciones" C. de Co. art, 1.801).

Curioso resulta, en este sentido, ver que el manual de re
glamentos aeronduticos, en su parte pertinente, al esta
blecer las licencias que debe ostentar el personal, omite
la inclusidn de una licencia para ciertos miembros del per
sonal aeroniutico que ddsarrollan funciones de tal natu
raleza; asf no existe una licencia para los administrado
res de aeropuertos en gquienes recaen las funciones de lo
que el derecho aeronfutico internacional 1llama jefes o
encargados de aeropuertos, como tampoco existe para los
oficiales de informacidén aeronafitica, pese a los conocl
mientos éspecializados que requiere ésta funcidn.

Dejando a un lado la critica, destacamos el reconocimien
to internacional que pueden tener las licencias. Recono
cimiento consagrado en los siguientes términos por nues
tro ordenamiento positivo: "A falta de tratados interna
cionales y a condicibén de reciprocidad, la autoridad ae
rondutica podrad reconocer las licencias otorgadas en el
extranjero, siempre que estas hayan sido expedidas valida
mente por la autoridad competente y que los requisitos de
expedicidén sean equivalentes a los exigidos por la ley co
lombiana.

En cuanto a la seleccidn y capacitacidn del personal ae
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rondutico, anotamos que por requerirse amplios conocimien
tos y aptitudes en quienes han de desempeiiar oficios avia
torios; estas personas deben ser selecclonadas cuidadosa
mente y sometidas a profundos estudios y nigurdso entrena
miento. En Colombia, el personal aeronfutico que presta
sus servicios desde tierra es selecclonado y capacitado
por el Centro de Estudlos Aeronduticos ~CEA- del Departa
mento Administrativo de Aeronfutica Civil; para luego, con
tinuar estudios de especializaciidn, genralmente, en el ex
terior; quienes lo hacen desde el aire, osea a bordo de a
eronaves, se capacitan en escuelas privadas de aviaclén,
con el visto bueno del mencionado Departamento Administra
tivo. En ambos casos se requiere para el ingreso, entre o
tras, exelentes cualidades siquicas y morales.

De otro lado, el personal debe gozar de irreprochable sa
lud, a tal punto que, en paises como la Unidén Soviética,
P. Ej: ningin tripulante de aviacidn civil serd autoriza
do a emprender vuelo sin que pase examen médico previo;
de detectarse alguna falla aunque sea en un solo miembro
de la tripulacibn, toda esta seri desautorizada y sustitu

ida por otra (4).

72+ CLASIFICACION

La doctrina jurf{dico aerondutica, atendiendo diversos fac
tores, ha establecido varias maneras de clasificar al per
sonal aerondutico; asf, toma en cuenta la dependencla la
boral de los integrantes para establecer: personal depen
diente de entidades administrativas u oficiales y personal
dependiente de -empresas privadas; en cuanto al régimen ju
ri{dico de las relaciones estricsamente laborales, suelen
clasificarse en personas sujetas al Berecho €omin y perso
nas sujetas al Derecho Administrativo y Aeronédutico; en
cuanto al lugar donde se presten los servicios, el perso
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nal aerondutico se discrimina en personal de vuelo y per
sonal de superficie. ‘

74241+ El Personal de Vuelo. Estf compuesto por la tri
pulacién de la aeronave; el articulo 1804 del C. de Ca de.
Colombia, al ocuparse del personal de vuelo, dice que la
tripulacidn de una aeronave esti constituida por el perso
nal aeronfutico destinado a prestar servicios a bordo, ¥y
dentro de éste personal sobresale la figura de un persona
Je destinatario de una gran cantidad de disposiciones que
le imponen un sinnfimero de resbonsabilidades; El Comandan
te, dotado de comprobadas aptitudes de piloto, provisgo de
mando y de las condiciones siquicas, fisicas, técnicas y
morales indispensables para su complicada funcibn. En sus
manos esté& la seguridad de los pasajeros, tripulantes, e
quipajes, carga y correo transportados, asl como la seguri
dad de las personas y bienes de la superficlie sobrevolada.

La legislacién colombiana, conforme con las normas inter
nacionales y otras legislaciones extranjeras, atribye al
comandante las siguientes atribuciones:

1) Abrir y cerrar el plan de vuelo antes de la iniclacidn
y la terminacién del mismo.

2) Constatar que la aeronave y los miembros de la tripula
cién, poseen los libros, certificados y licencias exiglidos.
3) Dejar constancia escrita en el 1ibro de bitécora de los
nacimientos, defunciones y demas hechos que puedan tener
consecuencias legales ocurridos a bordo.

4) Tomar las medidas necesarias para poner a disposicién
de la autoridad competente a la persona que cometa un de
lito a bordo, y

5) Determinar, en caso de emergencla, el aeropuerto en gue
debe aterrizar.,

A cerca de las medidas que debe tomar el Comandante, en
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caso de ilicitos cometidos a bordo, el Convenio de Tokilo
de 1.963 atribuye en su articulo 6, algunas facultades
tendientes a prevenir las infracciones o0 a restablecer
el orden a bordo, una vez cometidas (5).

La autoridad de que esti investido el comandante inicia
'deéde el momento en que recibe la aeronave para el viaje
hasta el momento en que la entiega al explotador o a la
autoridad competente.

Dentro del personal aerondutico de vuelo, con funciones
estrictamente técnicas, a continuacién m@el comandante en
contramos al copiloto, e integrando el resto del personal
al ingeniero de vuelo, el radiooperador, el navegante y
el mecanico; los tres Gltimos han sido suprimidos en algu
nos paises, y se viene intentando suprimir al ingeniero
de vuelo para substituirio por computadoras; el rest del
personal, es decir, auxiliares o aeromozas; no cumple fun
ciones aeronduticas propiamente dichas perc es considera
do como personal aerondutico de vuelo. Este personal que
venimos de estudiar corresponde a la aviacibén comercial,
puesto que, las disposiciones reguladoras del personal a
erondutico que presta sus servicios a otras modalidades de
aviacidén difieren un poco de las vistas.

7e2+2. El Personal de Superficie. El personal gque des
empefia sus funciones desde tierra esté& compuesto por un
grupo mucho mas numeroso que el que lo hace desde el aire;
a diferencia de este Gltimo, que solo podemos encontrarlo
a bordo de las aeronaves en vuelo el personal de superfi
cie 1o encontramos en las fabricas y talleres de aviacidn,
en las torres de control de los aeropuertos, en los centros
de control, en las estaciones y centros de telecomunicacio
nes aeronfuticas, estaciones de meteorologfa, oficinas de
informacién aeronautica, despachos de operaciones de empre
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sas aéreas, etc.. La estrecha colaboracidn de todas estas
personas entre si, y de ellas con el personal de vuelo, es
lo que ha permitido que la aviacidén civil haya logrado in
ternacionalmente los limites alcanzados. Si la seguridad
de las personas o cosas transportadas estd en manos del co
mandante de una aeronave, esa seguridad depende de las ga
rantfag que, desde tierra, el personal aeronautico pueda
brindarle.

Dentro del personal aerondutico de tierra la figura predo
minante es la del Jefe 0 Encargado de Aerddromo; no muy
bien institucionalizado, por cierto, en la legislacién-co
lombiana. En nuestro pais este personaje es el Administra
dor de Aeropuerto, quién vé reducidas sus funciones al am
bito puramente administrativo, pués sus funciones técnicas
son generalmente, delegadas por no ger titular de una licen
cia que acredite sus aptitudes, tal como 1o exigen las nor
mas nacionales e internacionales para todos los miembros
del personal aeronautico.

También con gran relevancia jurfdiva, dentro del personal
aerondutico de superficie, se sitian los Encargados de los
servicios de proteccidn al vuelo: Jefes de Centros y Torres -
de Control, con funciones especificas, encaminadas al épti
mo funcionamiento de los servicios técnicos de proteccidn

al wvuelo.

Por regla general, el personal de tierra destinado a los
servicios indicados estd integrado por funcionarios esta
tales; no obstante, el Gobiernc colombiano ha escapado en
forma reciente a la norma general; al permitir la consti
tucidn de una empresa privada que viene prestando sus ser
vicios, mediante‘contratq,a el aeropuerto de "La Mina'" en
El Cerrejon -Guajira~ ; hecho criticable, no solo por en
tenderse que la funcidn de ejercer control en el espacio
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aéreo nacional es una.forma de ejercicio de la soberania,
como se comentd oportunamente, sino también porque los mi
embros de dicha empresa son funcionarios jubilados quienes
mediante un régimen de exepcidn han adquirido tal derecho
con 20 afios de servicio sin importar su edad; por conside
rarse que el permanente stress a que estéd sometido el per
sonal aeronfutico deteriora sus aptitudes siquicas, lo que
quiere decir que transcurridos 20 afios estas personas no
son aptas para desempefiar tan delicadas funciones.

No haremos ningin comentario respecto del restante perso
nal de superficie, no por menos importante, sinoc por lo
dilatado que se haria este tema en atencibn a su enorme

" nlmero de integrantes. o

7.3. FUNDAMENTO DE LA TUTELA JURIDICA AL PERSONAL AERO
NAGTICO

Hemos visto como se trata de evitar riesgos y accidentes
que pudieran tener origen en una falla humana, al tratar
de obtenerse el maximo de eficiencia posible en el perso
nal aeronfutico; corn ello, se justifican altamente las me
didas adoptadas; pero, de otro lado, si un miembro del per
sonal ocasionare un desastre por negliéencia 0 porque su
estado de fatiga o alteracidén siquica lo afectaran o lo im
pulsaran a cometer un error fatal; traténdose de un indivi
duo -persona natural- dificilmente podra responder con su
patrimonio, civilmente, ante los dafios ocasionados; su res
ponsabilidad solo podrd tener consecuencias penales, y en
algunos casos podra ser encausada por el Derecho Adminis
trativo, por lo gque deberi entonces la empresa aérea pri
vada -persona jur{dica- o el Estadq en su caso, asumir la
respongabilidad ante las personas damnificadas a causa de
la accidn de un tripulante o de un miembro del personal de
superficie, cobrando su importancia las conocidas nociones
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de culpa in eligendo y culpa in vigilando. Como es palpa
ble, la mejor forma de evitar riesgos es la de someter a
las personas que tienen a su cargo la funcidn de transpor
tar y hacer llegar a su destino vidas hunanas y blenes de
todo tipo, a un regimen juridico especial.

El celo que se tiene con dichas personas llega al extremo
de someterals a disposiciones especiales para regular, en
cuanto a ellas, aspectos ordinarios del Derecho Laboral;
asi, por ejemplo; La jornada méxima de trabajo para el per
sonal de superficie es de seis horas diarias, y para el
personal de vuelo un méximo de siete horas, dentro de las
cuales no pueden contabilizarse més de diez aterrizajes;
otro aspecto peculiar consiste en la ya comentada exclusidn
del servicio de quienes hayan completado veinte afios de la
bores, sin tener en cuenta la edad, adquiriendose en esta
forma el derecho a jubilacién/

Las anteriores peculiaridades laborales estén contempladas
en el C.S.T., articulos 270 y 271, y Decr. 2058 de 1.961
para el personal a cargo de empresas privadas; y en el ar
t{culo 2 de la Ley 7a de 1.961 para el personal aeronfuti
co dependiente del Estado. (6) Estas disposiciones no con
tienen simples garantias o conquistas laborales de los be
neficiarios, sino garantfas para los usuarios de la avia
cién; no obstante, recientemente han sido cuestionadas por
la Resolucidn 10377 del Departamento Administrativo de A
erondutica Civil, expedida en septiembre de 1.985, median
te la cual, se restringen las aludidas garantias con res
pecto a una buena parte del personal aeronfutico de tlerra,
sin que hasta el momento haya sido posible su cabal apli
cacidén quizapor haberse impuesto la seguridad aérea sobre
cualquier otra consideracidn.
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8. LA INFRAESTRUCTURA AERONAUTICA

Fl término infraestructura aeronfutica, comprende la de
signacidén genérica con que se suele determinar al conjun
to de insgalaciones y servicios que se encuentran en la
superficie terrestre, sirviendo a todas las necesidades
de la actividad aerondutica, permitiendo el arribo y de
colaje de aeronaves, contribuyendo a su vuelo, facilitén
dolo, garantizindolo, etc.

Esta designacidn, por lo genérica, cobija las nociones de
naerbddromo” y "aeropuerto', asi como otras instalaciones
integrantes de la infraestructura, algunas radio ayudas
estaciones repetidoras de radar y dd comunicaciones, las
que no se encuentran en aeropuertos ni aerbdromos, sino
por el contrario, muy distantes de los mismos.

8.1, CONSIDERACIONES TECNICAS

Los conceptos de aerddromo y aeropuerto. sulen ser confun
didos por la doctrina, por algunas legislaciones e inclu
s0 por disposiciones de orden técnico juridico emanadas
de la OACI.

Habiéndose hecho las correcciones legislativas y doctri
nales del casoc, se observa que en el Anexo 2 al Convenio
de Chicago (Reglamento del Aire), en su capitulo de defini
ciones informa lo siguiente: "AERODROMO: Area definida de
tierra o de afua que incluye todas sus edificaciones, ins
talaciones y equipos, destinada totalmente a la 1legada‘
salida y movimiento en superficie de aeronaves" (1). Es
ta definicidn que es textualmente reproducida por el Ma
nual de Reglamentos del Aire y Servicios de Trénsito Aé
reo de la OACI (2), en realidad crea confusidn por envol



ver elementos propios de la nocién de aeropuerto.

Parece, de acuerdo con esto, que desde el punto de vista
técnicd aerondutico no importa la distincidén entre aerd
dromo y aeropuerto. Corrobora nuestra opinibén la publica
cidn de informacidn aeronfutica de Colombia AIP, en 1la
que, bajo el titulo de aerbdromos, se brinda para la con
sulta internacional la informacibén técnica referente a
los aeropuertos colombianos (3) y el anexo 2 de la QACI
cuyo titulo es simplementeaerédromos'.

La Ley 89 de 1938, Ley de Aviacidn Civil de Colombia, de

finfa en su artficulo 48 "aerddromo!, como 'toda localidad
en tierra o en agua adaptada para el arribo y partida de

aeronaves' y el articulo 49, "Aeropuerto, es todo aerbdro
mo dotado de servicios especiales para el arribo, partida
alojamiento y abastecimiento de aeronaves, para el embar

que y desembarque de pasajeros y para la carga y descarga
de mercancias'" (4).

Otras legislaciones como la uruguaya y la argentina, esta
blecen en términos muy precisos las diferencias anotadas
que cobran su importancia cuando se trata de operaciones
internacionales, ya que como veremos, el simple aerddro
mo no dispone de 1o necesario para atenderlas, pues las
normas internacionales imponen requisitos minimos que im
plican infraestructura y servicios propios de un aeropuer
to.

Consideramos, entonces, que nuestra legislacidén did un pa
so atrds cuando, al derogar la Ley 89 de 1938, consignd
unicamente en el C. de Co. una definicidn de aergdromo

que no hace otra cosa que incurrir en el vicio que criti
camos, articulo 1809 '"Aerddromo es toda superficie desti
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nada a la llegada y salida de aeronaves incluidos todos
sus_equipos e instalaciones" (el subrayado es nuestro)
en cambio, con acierto, define la infraestructura aero
ndutica en términos generales como "El conjunto de insta
laciones y servicios destinados a facilitar y hacer posi
ble la navegacibén aérea, tales como aerddromos, sefialami
entos, iluminacién, ayudas de navegacidén, informacidn ae
rondutica, telecomunicaciones, meteorologiia, aprovisio
namiento y reparacidén de aeronaves',

De lo anterior puede concluirse que un aeropuerto es un a
erddromo perfeccionado, con las instalaciones necesarias
para la debida atencidn de los pasajeros, aeronaves y car
ga, incluyendo 1los servicios de proteccidn al vuelo.

8.1.1. Clasificacidén. La primera clas ificacidn que
se da a los aerbdromos y aeropuertos; recogida por la le
gislacidén colombiana, es la de Civiles y Militares, divi
diéndose a su vez los primeros en Pdblicos y Privados.
Otra manera de clasificarlos consiste den dividirlos en
Naclonales e Internacionalese.

son plblicos, aguellos aerddromos que aln siendo privados
es decir, de propiedad privada, estin destinados al uso
plblico. Se presumen plblicos, aguellos cuya utilizacidn
estd determinada para la operacidén de aeronaves destind
das a prestar servicios remunerados a personas distintas
del propietario. Estos aerddromos, salvo limitaciones es
tablecidas por la autoridad aeroniutica, podran ser utili
zados por cualquier aeronave, la cual tendrd derecho a
los demis servicios que alll se presten. (C. de Co. Art.
1818 y ss). En Colombia, la administracidén de aerbddromos
publicos estd a cargo del Departamento Administrativo de
Aerondutica Civil (5).
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Aerddromos privados son los que estén destinados al uso

exclusivo de su duefioc o explotador, no obstante, pueden

ser utilizados transitoriamente por aeronaves de Estado

en cumplimiento de misiones oficiales y por aeronaves en
peligro.

Para que un aerddromo pueda ser utilizado, debe tener vi
gente un "permiso de operacidn" otorgado por la autoridad
aerondutica en el que consten su identificacibn, localiza
cibén,nombre del propietario, clasificacidn, categorfia y con
diciones operacionales.

E1l duefioc de las instalaciones, equipos y servicios que
constituyen un aerbdromo o un aeropuerto, es reputado ex
plotador a menos que haya cedido la explotacidén por docu
mento inscrito en el registro aeroniutico.

Los explotadores, asi como las personas que prestan sus
servicios en la infraestructura aeroniutica, son respon
sables de los dafios que cause la operacién del aerddromo
0 la prestacibn de los servicios citados.

El explotador de aerddromos plblicos podréd cobrar tasas
a los usuarios prewia reglamentacidn y permiso de la au
toridad aeronfutica, quien ademids, debe autorizar la ex
plotacidén de aerddromos y aeropuertos.

La explotacidén de un aerddromo podrid suspenderse o cancd
larse en los sigulentes casos:

1) Cuando desde el aerb6dromo se atente contra la seguri
dad del Estado. .

2) Cuando indebidamente se restrinja la utilizacidén del
aerbddromo o, de cualguier modo, se abuse de él.

%) Cuando asi lo soliciten su explotador y/o propietario
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4) Cuando se deteriore en forma peligrosa para las manio
bras.

5) Cuando no se lleve el registro de aeronaves que toguen
el aerddromo, o no se cumplan las drdenes y reglamentos
de la autoridad.

6) Cuando expira el permiso de operacidn

Las anteriores disposiciones son comunes a los aerddromos
Pliblicos y Privados.

Son aerddromos Nacionales o Domésticos, aquellos en los
cuales s0lc pueden realizarse vuelos que tengan origen
y destino en el territorio de un mismo Estado, sin que
durante dicho vuelo se haya cruzado por el espacio aéreo
de otro pais.

Las disposiciones exigen que el sitio donde ha de operar
un vuelo internacional, debe disponer de toda una serie
de instalaciones y servicios que son propios de un aero
puerto, mids no del simple aerédromo, He aqui el fundamen
to de la distincidén entre los términos "aerbdromo' y 'ae
ropuerto', El aeropuerto internacional, debe disponer, pu
es de meljores servicios de proteccidn al vuelo, termina
les o instalaciones adecuadas para la recepcidn y despa
cho de pasajeros, carga y equipaje, pero sobre todo, de
pendencias de aduana, migracidén o extranjeria, sanidad
portuaria, control antindrcoticos, servicio de salvamento
y extincidén de incendios especiilizado en siniestros aé
reos, etc. (6).

Como se observa, en los aeropuertos internacionales se re
quiere no sblo mayores garantias de seguridad, sino tam
bien un eficiente control a la entrada y salida de perso
nas desde y hacia cualquier aeropuerto ubicado en el ex

i
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terior. De modo que por aeropuerto internacional - no ae
rédromo internacional- entendemos que son los que, de a
cuerdo con las disposiciones nacionales e internacionales
_ vigentes (AIP, de Colombia; anexo 14 al Convenio de Chica
go, etc.) disponen de las instalaciones y servicios para
atender operaciones aéreas internacionales, siempre y cuan
do hayan sido designados por la autoridad aerondutica, pu
diendo atender tambien operaciones domésticas.

Por fuera de las clasificaciones vistas, los aeropuertos
y aerbdromos, suelen ser escalafonados en categorias aten
diendo a sus posibilidades operativas, seguridad, comodi
dades, servicios, longitud de pistas, peso méximo bruto
de operacidn, ubicacién, etc; el C. de Co. colombiano en
su artficulo 4818 inciso 2 establece que '"La autoridad ae
rondutica llevard un registro de aerddromos en el cual se
harid constar su clase y categoria, el nombre del explota
dor y demds datos pertinentes'. En Colombia existen 7 cate
gorias de aerddromos atendiendo los factores anotados y
estando perfectamente asignados en el documento denomina
do "RELACION DE AERODROMOS" del Departamento Administrati
vo de Aerondutica Civil, incluye una octava categoria, la
de los aerddromos militares, pero solo con fines informa
tivos (7).

8.2. CONSIDERACIONES JURIDICAS
8.2.1. Limitaciones al Derecho de Propiedad y Servi
dumbres Aeronduticas. Al hablar de el espacio
aéreo hicimos algunas apreciaciones sobre este tema, aho
ra volvemos sobre ellas pero precisando en lo gue respec
ta a las operaciones en 1los aerddromos O sus dreas proxi
mas, teniendo en cuenta el interés pliblico que ostenta la
navegacién aérea y en especial el transporte aéreo.
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P;ede afirmarse que el concepto de la época individualis
ta respecto del derecho de propiedad, ha variado fundamen
_talmente durante el 0ltimo siglo, como consecuencia de
los requerimientos impuestos por el avance de la técnica
y las nuevas condiciones de vida al punto de haber perdi
do este derecho los atributos de perpetuidad, exclusivi
dad y carédcter absoluto de que gozaba en la &poca del C6
digo de Napoledm.

Asi, hoy dia para la proteccibén de los bienes juridicos
inherentes a la seguridad de las personas 0 cosas aerotrans
portadas, todas las legislaciones actuales limitan las
plantaciones y construcciones en las cercanias de los ae
rédromos imponiendo la obligacién de balizar los obstécu
los y sometiendo la propiedad privada a una serie de limi
taciones (8).

La ley 89 de 1938, cred y reglamentd por primera vez para
el espacio aéreo nacional de Colombia, las llamadas'servi
dumbres de aerddromos y aeropuertog' sobre los predios ve
cinos y en favor de aquellos; para hacer efectivas las 1li
mitaciones establecid que, "Dentro de la zona circundante
de un aerddromo no podrd hacerse ninguna plantacidn, edifi
cacién u obra de cardcter permanente o transitorio, sin
haber obtenido del Gobierno la debida autorizacidén, cuan
do en contorno de tales obras se encuentre en todos sus
puntos una distancia mfnima "D'" del contorno del aerddro
mo igual en todos sus metros al resultado obtenido de a
cuerdo con la siguiente férmula, en la cual "H" represen
ta la altura del mismo aerbdromo sobre el nivel del mar

expresada en metros
D = 800 +_H "
6
"El Gobierno podréd negar dicha autorizacidn cuando se tra
te de plantaciones, edificaciones u obras de carbcter per
manente o transitorio cuya altura "H", expresada en metros
excediere de la calculada, segln la siguiente férmula en la

179



qs

cual "d" representa la distancia minima que separe las e
dificaciones u obras en cuestidén del punto més cercano del
aerddromo, y "H'" la altura del mismo aerddromo sobre el
nivel del mar expresada en metros

h=_d % _H - 10
20 125

Cuando la férmula dé resultados negativos se entiende que
puede negarse toda autorizacidn"

"No podrén construirse aerbdromos 0 aeropuertos a una dis
tancia menor entre si, y con respecto a los contornos més
préximos.de los mismos igual & 3D, de conformidad con la
férmula de la regla primera" (9).

Las férmulas, a pesar de ser un poco complicadas, resulta -
ban muy precisas, el concepto de servidumbre habla sido
manejado en buenos términos; no obstante, quiz& atendien
do algunos conceptos de la doctrina contemporénea, los re
dactores del Cddigo de Comercio omitieron 1la inclusidp de
las férmulas indicadas; pero sobre todo, a pesar de haber
impuesto severas restricciones al derecho de propiedad so
bre los predios vecinos a los aeropuertos y aerbdromos, en
ningin momento habla de "servidumbres aeronduticas",

La legislacidén aerondutica actual, en lugar de "servidum
bres aeronfduticas'", habla de "superficies de despeje", tér
mino bastante impreciso que de por si no nos dice nada por
1o abstracto que resulta. En todo caso, haciendo uso inade
cuado de conceptos que son propios de la geometria, las
define como "Las &reas imaginarias, oblicuas y horizonta
les que se extienden sobre cada aerddromo Y sus inmediacio
nes en las cuales estd limitada la altura de los obstéacu
los a la circulacidn aérea!
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A la autoridad aerondutica por supuesto, le corresponde
determinar las llamadas "superficies de despeje" y la al
tura méxima de las construcciones y plantaciones en di
chas superficies.

8.2.2. Balizamiento y remocidén de obsticulos. Ademas
de las restricciones a la propiedad inmueble en las cerca
nfas de los aeropuertos, también existen otras sin limita
cibén de lugar y que pueden aplicarse muy lejos de 10s ae
ropuertos, en cualquier lugar de la Repiblica viculado, a
los efectos del sefialamiento o balizamiento de los obsté
culos que puedan ser peligrosos pafa la navegacidn aérea.

El balizamiento, que puede ser diurno, a base de sefiales y
colores, 0 nocturne, mediante el uso de luces adecuadas,
es obligatorio para los obstlculos considerados para el 1i
bre desplazamiento de las aeronaves (10).

El CSdigo colombiano impone a 1los propietarios de inmuebles
 la obligacidén de permitir el sefialamiento de los obsticulos
que pudieran constituir un peligro para la circulacién aé
rea, a juicio de la autoridad aerondutica. La instalacién

¥y funcionamiento de las marcas, sefiales 0 luces corre a car
g0 del explotador del aeropuerto, salvo respecto de los
obstédculos levantados con posterioridad al permiso de ope
racién del aerddromo, que correrén a cargo del propietario
(Ce de Co. art. 1825).

Puede definirse el balizamiento como el acto en virtud del
cual se procede al sefialamiento mediante indicaciones diur
nas, 0 nocturnas, de los obsticulos considerados como peli
grosos para el vuelo. Configura una verdadera restriccidn
al derecho de propiedad en cuanto obliga al propietario a
efectuar un gasto poer su cuenta, relacionado con una obra
de balizamiento en beneficio de otros, 0 a tolerar la exis
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tencia de dicha obra, en su propiedad (11).

El balizamiento no alcanza a tener la calificacidn de ser
vidumbre por cuanto no esté impuesto en favor de un fundo
en particular, siendo considerado, simplemente una,carga

legal.

Cuando el obstlculo es fisicamente removible, sin que su
remocidn cause grave- perjuicio a su propietario, éste de
be ser efectivamente removido del lugar en que se encuen
tra, '

La mayoria de las legislaciones estén de acuerdo en que
Jos obstaculos deben ser removidos cuando provoquen ries
go inminente a la aviacifn; sobre todo, cuando han sido
levantados con posterioridad a la construccidén o habilita
cidén de los aerSdromos afectados; si el popietario del
obstéculo no efectfia la remocidn, ésta puede efectuarla
la autoridad respectiva, por cuenta, y bajo la responsa
bilidad del propietario del obstéculo.

En cuanto a la obstruccidn de plstas, rampas o zonas de ro
daje, el explotador de una aeronave, miquina o equipo que
perturbe el transito o maniobras terrestres estd obligado

a removerlas tan pronto como la autoridad aeronfutica se

lo ordene; de no hacerlo dentro de un plazo prudencial, di
cha autoridad har& lo pertinente para su remocidén a expen
sas del explotador, dentro de lo que las circunstancias in
mediatas aconcejen y sin que a dicha autoridad le quepa res
ponsabilidad por los dafios que puedan causarse a la aerona
ve, méquina o equipo (C. de Co. art. 1826).

Lo dicho en cuanto a la remocidén de obstaculos y balizamien

to varia sustancialmente en cuanto a la-aviacién vertical
por obvias razones, sin embargo, puede decirse que las normas
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son uniformes, ya que gneralmente, los helicdpteros estén
operando en aerddromos convencionales.

8.3, Expropiacién con Fines Aeronduticos. La nocidn
general de expropiacidn, entendida como ese derecho que
tiene el Estado, ese '"dominio eminente", en virtud del
cual puede privar a los particulares de su propiedad pri
vada cuando lo exige el interés piblico, tiene amplia a
plicacién en el Derecho Aerondutico teniendo en cuenta
el caracter de la navegacidén aérea, el transporte aéreo
y sus actividades conexas en general; as{ lo han entendi
do la legislacidén y la doctrina en muchos paises, los cu
ales incluso tienen dentro de su legislacidén aeronautica
una gruesa reglamentacidén con esa finalidad. Pese a ello,
dentro del retroceso que ha dado la legislacién aeronéu
tica nacional, encontramos que el actual Codigo de Comer
cio en su parte aerondutica, no incluye normas especiales
como ocurre en las demas leglislaciones, estableciendo la
expropiacidén con fines aeronduticos; observamos que ek el
proyecto para dicho cédigo habfa una disposicién incluida
que daba pié a las expropiaciones con fines aeronéuticos:
Art. 2026 "Ser& también de utilidad plblica la adquisi
cién por la Nacidn, Departamentos y Municiplos, de las pro
piedades necesarias para el establecimiento o ampliacidn
de los campos e instalaciones de que trata el inciso ante
rior y para la apertura y ampliacifn de las vias de acce
80 a dichos campos e instalaciones".

Hubo también, una norma aislada; la Ley 26 de 1.944 la
cual dispusoc en su art. 4 que: "En los julcios de expro
piacién a que haya lugar para la construccidén de aerddro
mos comerciales de uso privado o phblico, autorizados por
el Gobierno y para la instalacién de los servicios rela
cionados con la navegacidén adrea, regiran las disposicio
nes de la Ley 89 de 1.936'",
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Al no ser vigentes estas disposiciones, entendemos que en
Colombia no hay normas especiales para la expropiacibén con
fines aeroniuticos, debiendo remitirse los casoOs concretos
a las normas constitucionales de caricter general para las
expropiaciones.
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9. LA CIRCULACION AEREA

9.1. CIRCULACION, TRANSITO Y TRAFICO AEREOS. La expre
sién "circulacidén aérea', en un sentido estricto signifi
ca simplemente, volar describiendo una derrota circulat
es decir, volar en circulos. Maniobra ésta nada Util, a
menos que se tratare de aviacidn acrobldtica o algln tipo
de operacidén especial como lo serian los procedimientos
para aproximacidén y descenso sobre aerddromos controla
dos.

En un sentido mls amplio, el doctor Bauz& Aralijo define
la circulacidn aérea como el acto de traslacidén de una
aeronave entre diversos puntos de la superficie terrestre

Técnicamente circulacidn aérea es la expresidn con que
suelen nominarse en forma general todas las operaciones
realizadas por las aeronaves, ya sea en el aire, durante
el vuelo o en tierra; en las llamadas Areas de maniobra
pistas, calles de rodaje y plataformas de parqueo-

en cuanto al trénsito aéreo, éste es considerado como el
simple desplazamiento de una aeronave con su tripulacidbn
pasajeros y equipajes o carga, a través del espacio aéreo
de uno o varios paises.

El tréAfico aéreo es, en cambio, una expresidn con claro

sentido econémico y alcance politico, en cuanto implica
el transporte de personas o cosas de una ciudad a otra o
de un pais a otro en una explotacidn comercial con los

alcances diversos que, eventualmente, puede tener la ope
racidén de una empresa extranjera en otros paises distin
tos al de matricula de la aeronave, efectuada de acuerdo
con la legislacidn politica aerocomercial de los paises



autorizantes (1),

El trinsito aéreo tiene un sentido més técmico que econd
mico, el trafico participa de ambos sentidos en cuanto
implica la realizacidn de operaciones técnicas, y ademas
con caracter comercial. :

Estas distinciones, que han sido recogidas perfectamente
por el Acuerdo Relativo a Transito y el Acuerdo Sobre
Transporte Aéreo, celebrados en Chicago conjuntamente con
la Convencidn de 1.944, no son en realidad, tan eminentes.
Las nociones vistas, difieren también de la de transporte
aéreo, en cuanto ésta sdlo se refiere al transporte pro
piamente dicho, 0 sea, a la simple movilizacidén de perso
nas bajo un contrato, Hay en cambio, operaciones que no
siendo de transporte, sf forman parte del trénsito aéreo
o del trafico aéreo, como ocurre con la aviacidén agricola
P. ej.; aqui, ain habiendo movilizacidn de personas o co
sas, ello no constituye la parte esencial de la operacién,

9+.2. DECOLAJE Y ATERRIZAJE. Las operaciones de vuelo;
llimense circulacidén, tréfico o transito aéreo, tienen u
na fase primordial con inicio en el decolaje de la aerona
ve y su terminacidn en el aterrizaje. Dadas las diversas
situaciones jur{dicas que pueden presentarse durante el
lapso transcurrido entre estas dos maniobras, las legisla
ciones nacionales y las normas internacionales han trata
do de precisarlas y fijar su trascendencia.

El despegue o decolaje, es el acto de abandonar, la aero
nave, la superficie terrestre, para incorporarse a los
aires; se consldera, y en esto hay disparidad de crite
rios, que inicia desde que a los motores se les imprime
la potencia suficiente para iniciar la carrera de despe

gues
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El aterrizaje, por consiguiente, es la maniobra que per
mite a la aeronave reincorporarse a la superficie terrestre
poniendo fin al vuelo; se entiende terminado una vez ha con
cluido la carrera de aterrizaje sobre la pista. Todo lo que
ocurra entre estas dos operaciones mencionadas, se entiende
que ha ocurrido durante el vuelo.

Por regla general, las aeronaves deben partir y aterrizar
en aerddromos piblicos o privados, especialmente destinados
a tales operaciones, habiendo exepciones en los casos de fu
erza mayor o cuando se trate de aeronaves de Estado en misi
én de orden piiblico, 0 en los cas0s en que la autoridad ae
rondutica concediere autorizacidén especial (2). Ahora bien,
no basta con que el despegue o el aterrizaje se lleven a
cabo en un aerddromo cualquiera, éste debe ser apto para la
categorfa y tipo de vuelo en cuestidén; es decir, ha de te
ner las facilidades y servicios que requiera cada tipo de a
eronave y cada tipo de vuelo, asf, por ejemplo, los vuelos
internacionales deben originarse y terminar en aeropuertos
internacionales o .aduaneros, como lo ordena el articulo 10
del Convenio de Chicago: "...toda aeronave que penetre en
el territorio de un Estado contratante, deber&, si los re
glamentos de tal Estado, asi lo requieren, aterrizar en un
aeropuerto destinado por tal Estado para fines de inspeccidn
de aduanas y otras formalidades. Al salir del territorio de
un Estado contratante, tales aeronaves deberén partir de un
aeropuerto aduanero designado de igual manera" (3).

sin perjuicio de las exigenclas vistas, el aer8dromo de des
tino es designado por el comandante de la aeronave O por su
explotador, debiendo ser especificado en el plan de vuelo,
antes de la iniciacidén del mismo; en dicho documento tambi
en se especifica uno o mas aerddromos de alternativa, que
serfan los autorizados para el aterrizaje en caso de no po

der efectuarse en el designado inicialmente, como destino (4)
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La obligatoriedad del uso de aerddromos para la partida y
arribo, obedece a la necesidad de mantener el debido con
trol sobre éstas acgividades, incihyendo el respeto.por
las normas sobre seguridad aerondutica y de policia, lo
que no podria cumplirse si estas operaciones se realiza
ran desde cualquier lugar.

9.2.1. Autorizacidn para Aterrizar. Los problemas que
puede originar la falta de autorizacidn para efectuar el
aterrizaje una aeronave, muetran ligeras variaciones en
cuanto que el vuelo sea nacional o internacional, o que
la matricula de la aeronave que aterriza sea nacional o
extranjera.

El lugar de aterrizaje o aerddromo de destino, debe ser
indicado en el plan de vuelo, antes de la iniciacidn del
mismo, dando a la autoridad aerondutica la posibilidad
-de negar la partida hacia dicho lugar, si existieren mo
tivos de orden técnico o juridico. De no existir ningun
impedimento o restriccidn paré efectuar el vuelo, y habi
éndose llenado todos los requisitos necesarios, éste se
r&4 autorizado. Desde el despegue hacia dicho destino, ¥y
durante el vuelo las distintas dependencias de control
que presten sus servicios a la aeronave en cuestidn, se
irén transfiriendo la responsabilidad sobre la misma (5),
correspondiéndoles conceder los permisos o0 autorizaciones
necesarios; hasta que a la llegada un encargado del con
trol de aproximacidén o el titular de la torre de control
del aerSdromo respectivo le conceden la autorizacidn fi
nal para efectuar el aterrizaje. En la préctica se presu
me la existencia de autorizacidn previa, con la recepcion
en el punto de destino, de un mensaje de plan de vuelo

a traves de la red fija de telecomunicaciones aeronfuti
cas. Un aterrizaje no autorizado crearia alto riesgo de
accidente, traduciéndose en severas sancliones para los
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tripulantes responsables, asi como para el explotador de
la aeronave si es el caso.

Cuando el aterrizaje en cuestidén pone fin a un vuelo inter
nacional, se plantea la siguiente situaciodn: El Convenio
de Chicago establece en su artfculo 5 que "Cada Estado con
tratante conviene en que todas las aeronaves de los demis
Estados contratantes que no se utilicen en servicios inter
nacionales regulares, tendran derecho, de acuerdo con lo
estipulado en el presente Convenio, a penetrar en su terri
torio o sobrevolarlo sin escalas en €l con fines no comer
ciales sin necesidad de obtener permiso previo y a reserva
del Estado sobrevolado, de exigir aterrizaje. Sin embargo,
cada Estado contratante se reserva por razones de seguri
dad, el derecho de exigir que las aeronaves que deseen vo
lar sobre regiones inaccesibles 0 que no cuenten con insta
laciones y servicios adecuados para la navegacidén aérea,
sigan las rutas prescritas u obtengan permisos especiales
para tales vuelos" (7). Si dichas aeronaves se utilizan en
servicios distintos de los aéreos internacionales regula
res, en el transporte de pasajeros, correo 0 carga por re
muneracién o alquiler, tendrén también el privilegio con
sujecidén al articulo 7, de embarcar o desembarcar pasaje
ros, carga o correo, sin perjuicio del derecho del Estado
donde. tenga lugar el embarque, & imponer las reglamentacio
nes o0 restricciones que considere convenientes.

En el articulo 6, el Convenio dice: "Ningln serviclo aéreo
internacional regular podrd explotarse en el territorio o
sobre el territorio de un Estado contratante, exepto con
el permiso especial u otra autorizacidén de dicho Estado y
de conformidad con las condiciones de dicho permiso o auto

rizacidn" (8).

Disposiciones como las anteriores, son las que han dado pi
& a las llamadas "Libertades del Aire". En el articulo si
guiente se hacen restricciones a la aviacidn de cabotaje

10
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para aeronaves extranjeras operando dentro del territorio
de los Estados contratantes.

En realidad, sl la aplicacidn de éstas normas fuera fiel

a su mandato, no se presentarian los problemas que en la
préctica se presentan, ya que las aeronaves, salvo casos
especiales, no requerirfan autorizacidén alguna para ingre
sar al territorio de otro Estado Y usar sus aeropuertos
luego de un vuelo internacional; no obstante, algunos Es
tados, quiza haciendo uso exesivo de la parte final del
articulo 5 citado, han impuesto restricciones que, como o
curre en nuestro pals, estén casi impidiendo por completo
la aviacidén internacional de transporte no regular. Las
restricciones, cualesquiera que fueren, deberfan, al menos
estar sometidas al reconocimiento internacional, pese a
ello, en el AIP de Colombia -Air Information Publication,
Publicacidén de Informacidn Aerondutica- que es el medio i
ddneo para ello, no dice nada en cuanto a restricciones y
autorizaciones especiales; esto ha ocasionado que innumera
bles aeronaves entren al pais y aterricen sin autorizacidn
especlal previa por el desconocimiento de normas que no
son publicadas; esto quiere decir que el aterrizaje sin a
utorizacidén de una aeronave en vuelo internacional consti
tuye, ademas de otras infracciones, "violacidn al espacio
aéreo nacional, que se traduce en cuantiosas multas y con
vierte a tripulantes y pasajeros en sujetos pasivos de ex
haustivas investigaciones encaminadas a una indebida pre
suncidén de narcotrédfico. En su momento estudiaremos las in
fraciones aeronduticas y las violaciones al espacio aéreo
como tales.

Las autorizaciones a que nos referimos son concedidas por
la Direccidén General de Operaciones Aéreas del Departamen
to Administrativo de Aerondutica Civil; a esta dependencia,
que consideramos deberia ser un organismo colegiado y no u
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nipersonal, le corresponden las mas importantes determina
ciones respecto de la soberania de la Repiblica de Colom
bia en su espacio aéreo nacional.

9.,2.2. Aterrizaje Obligatorio. En uno de los apartes
del transcrito articulo 5. del Convenio de Chicago vimo
que al Estado sobrevolado por una aeronave extrangera en
vuelo internacional, le asiste el derecho de exigir el a
terrizaje aln cuando el aparato no tuviere previsto aterri
zar en uno de sus aeropuertos. La obligacidn de ateerizar
podria hacerse efectiva mediante un peligroso procedimien
to llamado interceptacidn de aeronaves; del cual recomien
da la OACI, no hacer uso sino como ultimo recurso cuando
se trate de aeronaves civiles; en éste procedimiento, con
templado en el adjunto A del anexo 2 al Convenio de Chica
go, se obliga a la aeronave interceptada a aterrizar me
diante el uso de seflales especiales desde otro aparato o
avién interceptor que vuela muy cerca del interceptado (9)
En estas maniobras estd terminantemente prohibido el uso
de armas contra aeronaves civiles, como en efecto 1o esté
bajo cualquier circunsancia (10).

9.2.3. Aeronaves en peligro y Aterrizaje de emergencia
Los casos de peligro o emergencia se encuentran dentro de
lo que algunos tratadistas llaman circunstancias de fuerza
mayor y que permiten la omisidén del cumplimiento estricto
de algunas formalidades y disposiciones, como por ejemplo,
el aterrizaje en un lugar no habilitado como aerddromo. El
Manual de Reglamentos del Aire y Servicios de Transito Ae
reo contempla disposiciones especiales para aplicar en es
tos casos: "La diversidad de circunstancias en que ocurre
cada caso de emergencia impide el establecimiento de proce
dimientos detallados y exactos que se han de seguir.
Por ello, para estos casos, se describen procedimientos
que 5010 contienen una guia general para el personal gque
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ha de atender la emergencia; en todo caso, las dependen
cias de trénsito aéreo deben tener la mlxima coordinacidn
quedando a jucio del personal la mejor forma de atender
la emergencia" (11).

Entre los procedimientos generales existe la utilizacidn
de una frecuencia especialmente asignada para las comuni
caciones aeroterrestres, c6digos de respondedor radar que
al ser vistos por el control de tierra, indican la exis
tencia de circunstancias de peligro, incluso cuando se
trata de casos de interferencia ilicita -aerosecuestros-
asi como seflales visuales para casos de fallas en las co
municaciones etc., ademas, a la aeronave que se encuentra
en peligro se le darid prioridad sobre otras aeronaves, a
un ¢uando solo se sospeche que se encuentran en este esta
do. "Para la realizacién del descenso se tomaran inmedia
tamente todas las medidas posibles para salvaguardar a to
das las aeronaves afectadas., Cuando se crea necesario,
las dependencias de control de tréangito aéreo difundirén
un mensaje de emergencia por medio de la radioayuda co
rrespondiente, o si no fuere posible, pedirén a las esta
ciones de comunicaciones apropiadas, que lo transmitan in
mediatamente”, ",.Se espera que las aeronaves que reciban
tales transmisiones abandorarén las &reas especificadas
manteniéndose a la escucha de la frecuencia de radio apro
piada para recibir nuevos permisos de la dependencia de
control de trénsito aéreo. Inmediatamente después de ha
berse recibido el mensaje de emergencia, el centro de con
trol de &rea, la oficina de control de aproximacién o la
torre de control del aerSdromo interesado, transmitirén
nuevos permisos a las aeronaves afectadas respecto de los
procedimientos adicionales que deban seguir durante el
descenso de emergencia y después de élv., (12).

El C. de Co. de Colombia, entre las atribuciones del co
mandante consagra, por otra parte, la facultad de escoger
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el lugar donde aterrizar en caso de emergencia; éste, sl
las circunstanclas permiten eleccibn, ser& escogido te
niendo en cuenta las mayores garantias de seguridad que
puedan ser ofrecidas desde tierra; otros cbédigos imponen
al comandante o a otro miembro de la tripulacién, en su
defecto, la obligacidn de informar a la autoridad aeronau
tica o a la autoridad militar o de policfa mas cercana,
el evento de haber aterrizado en estado de emergencia, so
bre todo cuando el aterrizaje no se efectia en un aerddro
mo apropiado (13).

9.2.4. Escala Técnica. Se refiere la escala técnica °
al aterrizaje que efectfia una aeronave con el fin de rea
bastecerse de combustible, hacer reparaciones o revisio
nes a sus equipos. Durante las escalas téchicas no es per
mitido desembarcar ni embarcar pasajerdos o carga a la ae
ronave, por lo cual no son necesarias las formalidades de
aduana o migracidén; pero estas pueden darse si en un vue
lo internacional el Estado autorizante lo considera nece
sario. El examen de las escalas técnicas en vuelo doméstl
co carece de interés, por no implicar ésta, repercusiones
de tipo juridico, por lo que en la practica pasan casi in
advertidas; su estudioc en realidad tiene interés cuando
esta obedece a un vuelo internacional; asi, encontramos
que las esgalas técnicas internacionales pueden realizar
se cuando el aeropuerto donde se se verifica la escala sea
el primer aeropuerto del Estado interesado que toque la a
eronave; existen aeropuertos internacionales s0lo para es
calas técnicas sin que en 8llos pueda darse ninguna otra
operacidn internacional, como el de Buenaventura en nues
tro pais.

9.3. EL CABOTAJE AEREO

Se entiende por aviacidn de cabotaje o cabotaje aéreo el
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- transporte de personas o cosas entre dos puntos situados
dentro del mismo Estado sin que se sobrevuele o haga esca
la en ningun otro territorio; estos son los llamados vue
los nacionales o domésticos.

Con relacidn al cabotaje adreo realizado por aeronaves ma
triculadas en Estado distinto de aquel en donde operan, el
Convenio de Chicaho prescribe: Cada Estado contratante tie
ne derecho a negar a las aeronaves de los deméas Estados
contratantes el permiso de embarcar en su territorio, pasa
Jeros, correo o carga para transportarlos, mediante remune
racién o alquiler, con destino a otro punto situado en su
territorio., Cada Estado contratante se compromete a no ce
lebrar acuerdos que especificamente concedan tal privile
gio o base de exclusividad a cualquier otro Estado o 1l{nea
aérea de otro Estado y a no obtener tal privilegio exclusi
vo de otro Estado". (14).

Infiérese de lo visto, que el cabotaje adreo o la realiza
cidn de vielos comerciales domésticos est& reservada exclu
sivamente, a las aeronaves matriculadas en el Estado donde
dichos vuelos se realizan. Nos quedan, sin embargo, algunas
dudas, pués en Colombila operan aeronaves matriculadas en

el exterior, al servicio de empresas nacionales y, como era
de esperarse, realizan operaciones de cabotaje aéreo,
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