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1. Concepio v autonomia del Derecho aerondutico.

El desarrollo vertiginoso de la navegacién aérea en los dltimos
treinta afios ha corrido paralelo con la promulgacién de importantes
normas legales, de cardcter internacional e interno. v con la elabora-
cién de una densa doctrina atinente a todos los aspectos de la nacien-
te actividad v que, tanto la jurisprudencia como lz aportacidn cienti-
fica de los tratadistas, ha venido otorgdndole naruraleza v propia fiso-
nomia (1).

Desde el momento en que la primera aeronave transporta a una
persona o una cosa con dnimo de lucro, mediando un contrato mercan-
til v configurdndose los elementos personales del mismo —transportis-
ta y usuario, viajero, cargador y remitente—, se comprende que son
inadecuadas las tradicionales normas del Derecho mercantil que regu-
lan los contratos de transporte terrestres, fluviales y maritimos. Ha sur-
gido una actividad de caracteristicas absolutamente originales y, desde
¢l primer momento, requiere una regulacion adecuada y también ori-
ginal.

Es cierto que para que siquiera pueda pensarse en la existencia de
una nueva disciplina no es suficiente con la mera aparicién de una acti-
vidad que no resulte exactamente encajada en cualesquiera de las exis-
tentes ramas del Derecho. La concurrencia de principios originales v

{1y La doctrina cientifica estd contenida en obras de toda nacionalidad cuva
cita completa se encuentra en «International Bibliography or Air Law, 1900.1971s,
de la que es autor Wybo P. Heere, Nueva York, 1972, 570 pdginas, en la que
3¢ hocen clasificaciones por materias, idiomas v autores.,
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de un cuerpo de doctrina separado de las anteriores también es indis-
pensable, Todo ello, ciertamente, ha concurrido en cuanto al Derecho
aerondutico, aéreo o de la aviacidn comercial.

La circulacién aérea es ¢l primero de los elementos que deben ser
puestos en consideracidn. De él, sucesivamente, irin surgiendo todos
los demds hasta llegar a la aceptacién auténoma del Derecho aerondu-
tico.

La circulacién aérea —dice Videla Escalada (2)— constituye la
esencia de la actividad aerondutica; desde el punto de vista estrictamen-
te gramatical, la expresién es objetable —afade— por dar la idea de
vuelos efectuados en circulo, vale decir, siguiendo una curva cerrada,
la circunferencia, nocién que en nada se ajusta a la realidad, pero que
ha adquirido un sentido definido a lo largo de la historia de la aviacidn
y por eso es conveniente utilizarlo, ya que su empleo es pricticamente
universal,

Significa, pues, la traslacién de las acronaves de un punto a otro de
la superficie de la tierra a través del espacio aéreo.

No parece necesario sefialar que da origen a una serie de relaciones
juridicas, anudadas merced al vuelo de las seronaves, debiendo conside-
rarse, primeramente, a la circulacién aérea en si misma, su ser v regula-
citn, para complementar el andlisis de los elementos que constituven la
materia propia del Derecho aerondutico.

La circulacién aérea, que de manera mds amplia puede considerarse
como navegacién afrea, en su origen, aparece como actividad similar
a las que precedentemente existfan en orden al transporte de personas
v cosas. 3in embargo, a medida que se desenvuelve v que llega a trans-
formarse en un transporte masivo (3) adquiere configuraciones comple-
tamente diferentes de las tradicionales vy da lugar a relaciones juridicas
que no pueden encontrar su encdje en los moldes preexistentes. Ade-
mds, la internacionalidad del transporte aéreo, que se deriva de su pro-

{2} Feperico N. Vioera Escavapa: «Derecho acronduticos, tomo I, Bue
nos Aires, 1970, pdgina 519.

(3} Conviene tener en cuenta que en 1962 se transportaron, en tréfico inter-
nacional y doméstico, en todo el mundo, 121 millones de personas, pnmdn a los
diez afios, en 1972, a 361 millones de vimjeros. Los pasajeros kildmetros han pa-
sado de 130.000 mlﬂ.uncs en 192 a 854000 millones en 1972. Los pasajeros
internacionales en 1962 fueron 28 millones v 86 millones en 1972 ¥ los domés-
ticos B3 millones en 1962 v 275 millones en 1972, (Datos procedentes de la
OACI, publicados en «World Air Transport Statisticss, IATA, Ginebra, agos
to de 1973)
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pia naturaleza ya que la técnica, casi a continuacion de su nacimiento,
hace posible los rdpidos desplazamientos en distancias que superan v
desbordan las fronteras de un pais, le otorga también unas caracteristi-
cas muy perfiladas v peculiares.

De acuerdo con Rodriguez Jurado (4} puede decirse que, en senido
nato, resulta dificil hablar de auonomia de una rama del Derecho, ya
que la ciencia del Derecho es una sola, edificada sobre principios genera-
les inalterables e indestructibles dentro de su relatividad. Sin embargo,
la naturaleza misma de las cosas v el natural acontecer de los hechos y
actos que a ellas se refieren, determinan en ciertos casos la necesidad
de construir un edificio juridico que si bien responde en sus principios
esenciales a los generales del Derecho —puesto que de ciencia juridica
se trara— tiene también sus propios principios, secundarios v comple-
mentarios frente a los generales del Derecho, sobre los cuales se estruc-
tura para responder a las necesidades que determinan su creacidn. Sélo
en tal sentido es posible hablar de un derecho autdnomo. Autdnomo
en cuanto a su funcionamiento independiente, frente a la estructura-
cidn de otra rama de la ciencia juridica, pero nunca en cuanto a los
principios generales del Derecho.

Debe distinguirse al tratar de la autonomia de una rama de la cien-
cia juridica a qué parte de sus funciones se aplica el término, pues una
ciencia juridica puede ser considerada auténoma desde el punto de
vista estrictamente cientifico y no serlo en el plano legislative. Por
otra parte, a ciertos efectos, puede ser también importante considerar
la autonomia desde el punto de vista de su ensefianza. Hemos de acla-
rar, sin cmbargo, que lo verdaderamente irascendente en este problema
es tomar posicidn en el campo estrictamente cientifico, que es inmuta-
ble, resultante de consideraciones puras y abstractas. La autonomia legis-
lativa y la diddctica, si bien suelen ser una consecuencia de la primera,
pueden o no producirse sin desmedro de aquélla, pues dependen ade-
mds de factores ajenos a la elaboracién clentifica pura.

Es lo cierto que cualguiera que pueda ser la opinidn que se sustente
sobre la autonomia del Derecho aerondutico, la parte de la ciencia juri-
dica que de él se ocupe, tanto de su estudio y elaboracién como de su
aplicacion y su futuro desarrollo, tiene importancia y sustantividad su-

(4} Acvstin Ropricuez Jumapo: «Teoria v prdcrica del Derecho Aerondu-
ticos, Buenos Aires, 1963, phginas 9 v 10
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ficiente como para que requiera una atencion separada de las restantes
actividades humanas, especialmente las referidas al comercio ¥ mds con-
cretamente al transporte. El autor va citado, Rodriguez Jurado (3),
aclara que el Derecho aerondutico es una rama integral de las ciencias
juridicas porque en €l se consideran instituciones tratadas en casi to-
das las demds especialidades del Derecho. Pero la fusién de elementos
diversos estd directamente derivada de los otros elementos esenciales
de la materia: dependencia del hecho técnico, internacionalidad v poli-
ticidad. Su resultado es lo que genéricamente denominamos «integrali-
dade, ¥ su consecuencia la autonomia del Derecho aerondutico.

La propia actividad aerondutica es dispersa y wvariable, v por ello
¢l Derecho que la encaja es asimismo participe de otras muchas disci-
plinas. Nos encontramos ante un fenémeno juridico que se nutre y par-
ticipa de muy variadas actividades v que requiere principios, normas v
disposiciones que son peculiares de otras muy variadas ramas del De.
techo. Por ello puede decirse que la autonomia del Derecho aerondutico
no sélo surge de la originalidad de la actividad que le sirve de sustento,
sino de la amalgama de otras ciencias preexistentes como son el Derecho
Internacional, tanto privado como piblico; el Derecho Administrativo,
el Derecho Penal, el Derecho Laboral o del Trabajo, ¢l Derecho Fiscal
o Financiero, €] Derecho Mercantil, el Derecho Procesal Civil y Penal,
etcétera,

Bauzd Araujo (6) ha analizado las diversas ramas de gue se compo-
ne el drbol comin del Derecho Aerondutico y recogiendo también opi-
niones de otros autores se refiere, concretamente, a las siguientes:

a) El Derecho aéreo internacional regula la actividad aérea de
los Estados y sus relaciones en dicha materia, tanto civiles, como sa-
nitarias y comerciales, sea relativas a la utilizacién pacifica de la
aviacidbn o a su aprovechamiento come instrumento de guerra.

Todo lo referente al empleo de las aeronaves en los conflictos bé-
licos, como el blogueo aéreo, bombardeo, presas aéreas, etc., cae en
esta clasificacidn,

Dentro de la utilizacién pacifica de la aviacién, el Derecho aéreo

(5} Acustin Roorfcuez Jumapo: Obra ya citada, pdgina 9.
(6) Arvamo Bavzi Amavjo: «Principios de Derecho Aéreos, Montevideo,
1955, piginas 41 v 42,
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internacional contiene disposiciones referentes a la nacionalidad de
las aeronaves, a los congresos internacionales, matriculacién, relaciones
consulares y comerciales, etc,

b) El Derecho aéreo penal, relative a los delitos originados por
la actividad serondutica, que afectan a las personas v objetos vineula-
dos con la navegacién aérea, asi como a la seguridad de los Estados.

Los problemas configurados por los hechos ilicitos cometidos en
las aeronaves, el problema de las extraterritorialidad de éstas, los de-
litos de contrabando y demds, cometidos mediante la utilizacidn de
las aeronaves, en perjuicio de las personas y los bienes situados en la
superficic o confiados al transporte aéreo, etc., quedan encuadrados
dentro de esta categoria,

c) El Derecho aéreo administrativo, constituido por el conjunto
de disposiciones relacionadas con la organizacién administrativa de la
aviacién, con la circulacién aérea, normas aduaneras, de inmigracién,
régimen de los aerédromos y aeropuertos, con los requisitos a cumplir
por ¢l personal navegante, etc.

d)} Derecho aéreo procesal, cuyo contenido es el procedimiento a
seguir y controversias surgidas con motive de la navegacién aérea,

¢} El Derecho aéreo financiern, que retine las normas relaciona-
das con los tributos impuestos por los Estatos a la actividad aerondutica,

f) El Derecho aéreo mercantil, relacionado con los transportes
aéreos, averfas, asistencia y salvamento, seguros, etc.

g) No faltan ademds quienes distinguen un Derecho aéreo so-
cial, industrial, etc. (7).

Entre las clasificaciones que, dentro del Derecho aerondutico pue-
dan hacerse, quizd la que entrafia mayor transcendencia es la que lo
divide en Derecho aerondutico privade v Derecho acrondutico piblico.
No estd muy lejano ¢l tiempo —dice Gay de Montella {8)— en que
los juristas entendfan por Derecho aerondutico el sistema de leyes y
normas relacionadas con la navegacién aérea de cardcter militar o po-
litico. Esta visién de un derecho estatal obedecia al hecho de que en
los comienzos de la navegacién aérea, las normas legales orgdnicas de

{7) Una clasificacidn andloga de las diversas ramas que integran el Derecho
Aerondutico puede encontrarse en HRafael Gay de M-:-mcﬂi, «Principios de Dere-
choe Aeronduticos, Busnos Aires, 1950, pdginas 19 v 20,

i8) RaraeL Gay pe Mouterid: Obra citada, pdgina 20,
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clla eran exclusivamente de cardcter plblico o se aplicaban estricta-
mente a las actividades aeronduticas que afectaban sélo a la vida del
Estado. La distincidn fundamental entre Derecho aerondutico publico
v Derecho aerondutico privado ha podido establecerse solamente en el
momento en que la navegacién aérea ha pasado a ser conguista de-
finitiva del mundo del trifico comercial. Perfeccionados los medios de
transporte aéreo y asegurados con medios relevantes la capacidad v la
eficacia de los servicios afreos privados, aparecen en el mundo del
trifico las grandes concentraciones capitalistas para la construccién de
aeronaves, para la explotacién de los servicios intercontinentales, v
para el seguro del rransporte de pasajeros v de mercanclas. Cuando
llega este momento, el Derecho serondutico piblico sufre un patente
proceso de desintegracién. La actividad privada de la aeronavegaciin
conquista el plano de una elaboracién legal especializada con fines
desintegrados de las funciones estatales, formindose asl el micleo de
un derecho sustantivo, con posicién propia en el dmbito de actividades
especializadas en la vida de esta nueva forma de transporte.

Este fendmeno desintegrativo nos hace comprender, no obstante,
que no es ficil desprenderse de las influencias que en la actividad
aerondutica privada ejercen los frecuentes contactos con el Derecho aero-
ndutico pulblico, especialmente con &l que regula el aspecto adminis-
trativo. El Estado no deja en ningiin momento de intervenir en las
manifestaciones privadas del trdfico aéreo. La intervencién activa del
Estado se nota, preferentemente en épocas normales, en la policia de
seguridad del trifico aéreo en todas sus manifestaciones.

2. Fuentes del Derecho Aerondutico.

En términos generales pudiera decirse que las fuentes del Dere-
cho aerondutico son las tradicionalmente admitidas en cualquier otra
disciplina juridica. Recordemos el articulo scgundo de la Ley de Ba-
ses para la modificacién del Titulo Preliminar del Cédigo Civil de
17 de marzo de 1973 (%), que proclama la primacia de la Ley sobre
las demds fuentes. Carecerin —dice— de validez las disposiciones que

(9) mimero 31973, i en el «Boletin Oficial del Estados mi-
mero 69, de 21 de marzo de 1973
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contradigan otra de rango superior. La costumbre regird en defecto
de Ley aplicable, siempre que no vaya contra la moral o €l orden pit-
blico, valorindose la eficacia creadora de los usos sociales con transcen-
dencia juridica. Los principios generales del Derecho, sin perjuicio de
su cardcter informador de las demds fuentes, se aplicardn en defecro
de normas legales y consuetudinarias. Las normas juridicas contenidas
en los Tratados Internacionales no serdn de aplicacién directa en
Espafia en tanto no hayan pasado a formar parte de la legislacién in-
terna espafola. Es deber de los Tribunales de fallar en todo caso y
con arreglo a la prelacién de fuentes antes establecidas, La jurispru-
dencia complementard el ordenamiento juridico con la doctrina que
establezca el Tribunal Supremo sobre aplicacién de las fuentes.
Parte importante del Derecho aerondutico se refiere al contrato
mercantil del transporte y debe tenerse en cuenta que, como dice Ga-
rrigues (10), histéricamente, €] uso ocupa el primer rango en las fuen-
tes del Derecho mercantil, En la Edad Media, el trdfico mercantil se
regula predominantemente por usos recogidos en los Estatutos de las
Corporaciones. En todo tiempo la legislacién mercantil ha sido en su
mayor parte compilacién v revisidSn de usos. En nuestro Cédigo de
Comercio aparece en el articulo 2. para suplir las lagunas propias del
Cédigo. La formacién del Derecho mercantil como una desviacién es-
pecial del Derecho Civil explica la importancia del uso. Cuando Ia
Ley Civil no sc adaptaba a las peculiares exigencias del trifico mer-
cantil, los comerciantes no se cruzaban de brazos esperando una orde-
nanza legal adecuada, sino que se separaban enseguida de la aplicacién
de la Ley por medio de «usos extra lepem», adecuados a sus especia-
les finalidades econémicas. El Derecho mercantil no nace legislativa-
mente, sino por la fuerza del uso. El rdpido curso del comercio exigia
un Derecho preferentemente cldstico que se amoldase a los mds lige
ros martices de necesidades siempre cambiantes: un Derecho dindmico,
vivo en la prictica; no un Derecho estdtico, muerto en los Cédigos.
Todo ello es aplicable directamente al Derecho aerondutico en lo
que se refiere al trifico mercantil nacido y ejercido con la navegacién
aérea, Esta nueva modalidad del comercio nace y se desarrolla sin te-
ner previamente establecidas las reglas que le han de servir de susten-

{10) Joaguin GarriGués: «Instituciones de Derecho Mercanzils, Madrid,
1943, pdginas 34 v 35
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to juridico. Mds aiin, estas normas se producen con lentitud, con
auténtica pereza, y es absolutamente indispensable disponer de la ade-
cuada regulacién que nace del uso; pero que, en ticmpos ya mds
recientes, es elaborada, no legislativamente por los drganos competen-
tes de los Estados, sino por los propios industriales, las compaififas
aéreas. Nos estamos refiriendo a las condiciones de transporte, a las
tarifas, a las resoluciones que la Asociacién Internacional del Trans-
porte Aéreo (IATA) va dando a la luz y que, en definitiva, bien como
cliusulas de adhesidén de los contratos, bien como precedentes de las
leyes y reglamentos que luego se dictan por los Estados, son la avan-
zada de este nuevo Derecho y, en definitiva, nacen del mero uso (11).

Debe tenerse muy en cuenta que la mencionada TATA es un orga-
nismo de cardcter privado que agrupa a entes comerciales como son
las compafifas aéreas que integran la organizacidn en concepto de
transportistas v para la defensa de sus propios intereses; es decir,
que cuando la TIATA legisla, dicho sea en sentido lato, lo hace reco-
giendo usos y costumbres, pero no como drgano gubernamental, va
que sus integrantes no son Estados, sino Compafifas aéreas (12).

Para Tapia Salinas (13}, en la formacién del Derecho aerondutico
intervienen dos clases de fuentes: unas, las mds importantes, de ca-
rdcter internacional, debidas a Convenios v Acuerdos estipulados entre
diversos Estados o bien formados por los principios adoptados por los
que, sin merecer el concepto de estatales ni aun oficiales, han apor-
tado, sin embargo, su trabajo al desarrollo del nuevo orden juridico;
las otras, integradas por las disposiciones que dentro de cada pais
se han promulgado y que regulan distintas materias relacionadas con
la navegacidn aérea,

El propio autor (14) se refiere, mds adelante, a las que llama fuen-
tes supletorias del Derecho aerondutico, aludiendo a que por su ca-
rdcter especial v singular v por tratarse de una norma juridica reciente

(11} Pueden consultarse las condiciones de IATA que regulan el transporte
del vizjero en los textos espafiol, francés e i que se¢ contienen en el libro
ﬁiﬂrmu v condiciones aplicables al contrato transporte aéreo internacionals,

adrid, 1972

(12) Para una completa documentacidn sobre el Organismo, Vid: «TATA.
Una introduccidéns, por Manvel Halffer. Madrid, 1972
ﬂﬂl}] I.l.nsanm SaLmyas: «Manual de Derecho Aeronduticos, Barcelona,
1944, i ,

(14) s Taria Savmas: Obra citada, pégina 28.
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v en periodo de elaboracién, necesita, tal vez con mds frecuencia que
cualquier otra disciplina, acudir a otros derechos de tradicional abo-
lengo para suplir en ellos sus lagunas y buscar los principios regula-
dores de algunas materias. Entre los derechos de mds frecuente apli-
cacion con cardcter subsidiario al Derecho aerondutico, es el maritimo
el mds importante por la gran analogia que sus normas guardan con
las que regulan la navegacién aérea.

En un estudio completo de las fuentes del Derecho aerondutico que,
desde luego dadas sus dimensiones y atencién que requiere el tema,
no puede ser el del presente trabajo, habria que dedicar una preferente
atencidn a los Acuerdos y Convenios Internacionales. El Derecho
aerondutico debe obedecer a unos principios uniformes y las legisla-
ciones de cada pais, dentro de la soberanfa que les compete ¥y que no
puede ser ni ignorada ni suplantada, tiene que fundamentarse en prin-
cipios concordantes a fin de no dificultar el desarrollo normal de la
navegacién aérea que, por propia naturaleza es internacional y tiene,
sucesivamente, que verse sometida a legislaciones de pafses muy di-
ferentes.

Aunque existen muy diversos procedimientos para obtener la uni-
ficacién del Derecho aerondutico, el mds eficaz de todos ellos es, sin
duda, la preparacidn, ultimacién y firma —ratificacién o adhesién—
de los Convenios Internacionales. Es cierto que todo Convenio In-
ternacional resulta de muy dificil gestién, teniendo en cuenta que ha
de conciliar principios juridicos v filoséficos muy diferentes v que tan
solo pueden armonizarse medisnte férmulas intermedias v, a veces,
no demasiado congruentes con un unitario sistema. Pero, pese a ello,
siempre es mis factible y hacedero el obtener positive fruto mediante
esta via de la convencidén internacional que no logrando que las legis-
laciones internas, promulgadas por los correspondientes drganos de
cada pais, resulten coincidentes en puntos concretos.

Segin Rodriguez Jerkov (15), se presentan tres procedimientos hi-
biles para obtener la unificacién en materia juridico-aerondutica:

1) Como primer procedimiento de unificacion tenemos la unifi-
cacion por medio de Convenios, que proyecta disposiciones uniformes
para ser ratificadas por los paises participantes v convertidas en dere-
cho nacional, con arreglo a sus constituciones nacionales.

(15) Rosa Maria Rooricuez Jemkov: «Mecesidad de una legislacidn aero-
ndutica uniformes (Tesis), México, 1971, pdginas 120 v 121.
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Las reglas de los convenios en su cardcter de internacionales de-
rogan, de acuerdo con las nmormas legislativas nacionales, atribuyendo
de esta forma a las disposiciones de los convenios una alta aficacia
dentro de la jerarquia del Derecho Nacional.

Este procedimiento presenta grandes posibilidades; asi lo demues-
tran los miiltiples convenios en materia aerondutica; pero en la ma-
teria que nos ocupa sélo serd efectivo cuando su realizacién sea el
resultado del acuerdo de todos los paises, ya que de lo contrario =
suscitarian problemas de diticil solucién.

2) El segundo procedimiento de unificacién consiste en el agru-
pamiento de las distintas legislaciones, reunién v unificacidn de las
mismas; tal vez sea el mds arduo y complicado, ya que cada pais,
como unidad soberana es titular de decretar sus propias leyes, de
acuerdo con sus propios procedimientos.

Creemos que es el que menores resultados positivos apottaria, de-
bido a la diversidad de las pricticas gubernamentales que dados no
solamente problemas socio-econdmicos diversos, sino también doctri-
nas politicas diferentes, conducirfa a diferentes soluciones juridicas.
Las tendencias locales hacia la originalidad con el objeto de parecer
mis independientes o, en algunos casos, incluso las idiosincrasias doc-
rrinarias, llevan a variaciones sobre el mismo rema legislativo.

3) Como tercer procedimiento de unificacién tenemos la crea-
cién de un Organismo Internacional que se encargue de reunir exper-
tos, legislacién y proyectos a efectos de crear un conjunto de normas
que serfan sometidas a la consideracién de los diferentes paises, para
que estos resuelvan, si con ellas se estructura una Ley uniforme.

En nuestra opinion —afiade Rodripuez Jerkov— es la Organiza-
cién de la Aviacién Civil Internacional, la mds avocada para realizar
la mencionada unificacién.

En una materia como la que examinamos, que se encuentra en
permanente evolucién y a la que la téenica acicata con innovaciones
y planteamientos de novedad incesante, la elaboracién de una doctrina
cientifica que prepare la promulgacién de las normas legales sean
internacionales o internas tieme una importancia transcendental.

Esta doctrina cientifica, fuente indirecta e impulsante del Derecho
aerondutico, se elabora y construye en cdtedras y publicaciones, pero
merece especial atencidén en su puesta de manifiesto y contrastacién
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en Congresos de cardcter internacional. A estos Congresos, sin pre-
tensidn de establecer normas concretas de actuacidn, se llevan temas
precisos que expuestos por un relator o ponente son objeto de estudio
v discusién, obteniéndose criterios mds o menos uniformes por medio
de conclusiones que, en definitiva, suponen el parecer de especialis-
tas, expertos v técnicos relacionados con la cuestién debatida (16).

Como resumen de lo que llevamos expuesto en este punto, debe
afirmarse que la principal fuente del Derecho aerondutico son los
Convenios Internacionales y que a ellos hay que prestar una prepon-
derante atencién, va que participan de los caracteres de adecuacién a
las necesidades del fendmeno que regulan, pues se elaboran expresa-
mente para el mismo v consiguen de manera directa la internacionali-
dad en su regulacién vy la uniformidad del Derecho que deben ser
constantes metas en esta moderna disciplina.

3. Cownvenios Imternacionales.

Ya hemos venido aludiendo a la importancia de los Convenios
Internacionales como fuente normativa del Derecho serondutico. Hasta
el presente han sido firmados numerosos de ellos, que contemplan
aspectos parciales de la aviacién comercial; pero aunque no es el
primero en la cronologia, la base angular de todo el moderno Dere-
cho aerondutico es el Convenio Provisional de Awiacién Civil Interna-

{16) Es precisamente en el dmbito ibercamedicano donde estos Congresos
cientificos han adquirido mayor auge v desarrollo. Debemos citar cuatro organiza-
ciones imporiantes, cuales son las Jornadas Nacionales de Derecho Aerondutico
¥ Espacial de la Repiblica Argentina, que ticmen una Secretaria nente, ¥
que, cada afo, organizan convenciones al amparo de Ulversidades del pafs, aungue
con asistencia también de juristas extranjeros; las Jornadas Latincamericanas de
Derecho Aerondutico, convocadas por la Asociacion Latinoamericana de
Aerondutico (ALADA) v que se celehran rotativamente en las Repiblicas del
Continente; las Jornadas [beroamericanas de Derecho Aerondutico v del Espacio,
r.'rtgﬂnizadis por el Institute Iberpamericana de Derecho Aerondutico v del
pacie, cuva Secretaria General radica en Madrid v que ha celebrado Congresos
al amparo de las Universidades de Salamanca, Grm:dady Seﬂ[l:. en Espafia;
Quito, en Ecuador; Valencia, en Veneruela, v Santiago chile ( o8 des-
tacar como trabajo ‘de estas Jornadas Iberoamericanas de Derecho Acrondutico v
del Espacio el Provecto del Estatuto Internacional del Comandante de Aeronave,
importantisimo texto elevado 8 todos los Gobiernos v a la Organizacidn Interna-
cional de la Aviacién Civil Bﬁ?’rﬁ:nimiﬁn Internacional del Trabajo): v, por l-
timo, las Conferencias de o Adreo, patrocinadas por la Universidad de
Miami (EE. UU.).
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cional v sus apéndices, emanado de la Conferencia de Chicago de 7 de
diciembre de 1944 (17). Ante el desarrollo del transporte aéreo inter-
nacional vy a la vista del alto nivel téenico adquiride por esta indus-
tria, los Estados Unidos decidieron convocar una conferencia inter-
nacional con el propdsito de lograr acuerdos en este campo de la
aviacion civil. A la convocatoria asistieron representaciones de 52 Es-
tados, celebrindose la Conferencia en la ciudad de Chicago, desde
el 1 de noviembre de 1944 a]l 7 de diciembre del mismo afio.

Pronto, en el curso de la Conferencia, pudieron observarse dos
grandes tendencias, que en relacién con la organizacién y régimen
econdmico del transporte aéreo internacional constituyeron un wverda-
dero obstdculo para llegar a un acuerdo definitivo, en tanto que en el
aspecto técnico propiamente dicho no se produjeron andlogas dificul-
tales, lo que hizo posible la obtencidn, en €, de muy interesantes
avances,

Las dos tendencias apuntadas fueron: la «libre concurrencias pa-
trocinada por los Estados Unidos de América, v la creacién de un
«Organismo encargado del control de las lineas aéreas mundiales», para
asegurar ¢l srcparto internacional del trifico», que patrocinaban el
Reino Unido y Canadi.

Ante la imposibilidad de conseguir un acuerdo, va que las citadas
posiciones eran irreductibles, se optéd por una tercera posicién de ca.
ricter ecléctico que permitié se llegara al acuerdo de un Acta final-
y cinco apéndices que podian firmarse independientemente, aiin cuan-
do ello suponfa sbandonar la confeccién de un texto tnico.

En frase de Litvine (18), la Convencién de Chicago constituye,
con sus Anexos, la fuente esencial del Derecho Piblico aeronduti-
co (19), no solamente porque ella fue largamente rartificada, sino
también porque contiene los principios fundamentales que son la

{17) Los diversos convenios internacionales pueden encontrarse en su textos
oficiales espafinles en: Enrigue Mapelli vy Roberto Comes, «Convenios Multilate-
rales sobre Trifico Adreos, segunda edicidn, Madrd, 1971.

(18) Max Lrrvive: «Droit Aériens, Bruxelles, 1970, pdgina 45,

(19) Segin Bauzd Armijo (Alvaro Bauzd Aradjo, «Principios de Derecho
Aéreos, Montevideo, 1955, pigina 40), una distincién muy asceptada por los au-
tores es la de Derecho piblico séreo v Derecho privado aéreo, aun cuando la

fa coincide en que es muy dificil establecer una estricta idn entre
m los cuales se inciden reciprocamente, tal como se deduce estudio de
los diversos problemas propios del Derecho aéreo, v de la existencia de institu-
tos que participan de elementos del Derecho piblico aéreo y del Derecho privado.
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base de las relaciones aeronduticas internacionales, La Convencidén de
Chicago, afiade Litvine, no es evidentemente la 1nica fuente del De-
recho Piblico aerondutice, pero las otras, constituidas por acuerdos
internacionales bilaterales o por las legislaciones nacionales no pueden,
en virrud del articulo 82, ser incompatibles con los principios funda-
mentales que ella establece,

En el Apéndice Primero, los Estados signatarios establecen un Or-
ganismo Provisional Internacional de Aviacién Civil, de cuyo nombre
desaparecid, mds adelante, el caricter de Provisional, siendo la actual
¢ importantisima OACI, radicada en Montreal (Canadd),

Entre las funciones del Consejo de la OACI estin la de estudiar,
interpretar y asesorar sobre normas y procedimientos y la de recomen-
dar la adopcidn v tomar todas las medidas posibles para lograr la ob-
servancia de normas minimas y procedimientos uniformes en relacidn
con una larga serie de materias sobre la navegacidn aérea.

Es interesante puntualizar sobre la obligatoriedad de estas resolu-
ciones de la OQACI, que vienen fundamentalmente a integrarse en los
llamados Anexos. Este valor obligatorio reviste, segiin Mann (20), dos
aspectos distintos. Las medidas adoptadas por el Consejo son incom-
pletas, por aprendre effets, semin la terminologia de la Organizacién,
va que requieren la aprobacién de la mayoria de los Estados contra-
tantes; ademids, a pesar de que cllas son efectivas y por tanto aplica-
bles, cualguier Estado, por razones de orden técnico o econdmico, que
es lo mds frecuente, puede desligarse del proceso mediante la «notifi-
cacién de diferenciass.

Después de esta muy breve introduccién sobre €l Convenio Inter-
nacional que ha servido de fundamento al trdfico aéreo segin todavia
estd configurade actualmente, queremos hacer una referencia a cada
uno de los Convenios que en el plano piblico v privado son las normas
rectoras de esta actividad. Antes de entrar en dicha enumeracién cro-
noldgica, es preciso citar el Convenio Internacional de Navegacidn
Aérea, firmado en Paris el afe 1919, con ocasién de aprovecharse la
presencia en la capital francesa de los representantes de las distintas
potencias, acudidas con motive del Tratado de Versalles, Este Conve-

(200 Areri Mann: «L'organization de 'swviation civile internationales, Parls,
1970, peigina 125,
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nio, segin Tapia Salinas (21), es quiza el mds importante entre los
que regulan materias de cardcter aerondutico y su influencia en esta
rama del Derecho, es werdaderamente notable. Todos los acuerdos
posteriores y leyes de los distintos Estados han recibido su inspiracidn
y esencia de €, y si bien en el terreno politico recibié las perniciosas,
aunque naturales, influencias de la época de la postguerra en que
fue redactado v que se manifiestan principalmente por el régimen de
desigualdades establecidas segin los distintos paises firmantes, el he-
cho es que en el aspecto jurfdico merece alabanza, aungue sélo fuera
por haber sentado los jalones de la organizacidn aerondutica internacio-
nal, resolviendo problemas que, el referente a la soberania sobre el
espacio afreo, han sido constante caballo de batalla, semillero de dis-
cordias y fracasados Congresos que no pudieron llegar a feliz término
por la constante e irreconciliable oposicién entre las distintas doctrinas.

Los Convenios Internacionales que, en el momento presente, re-
gulan el trifico aéreo, son los siguientes:

a) «Convencién para la unificacién de ciertas reglas relativas al
transporte aéreo internacional, firmado en Varsovia el 12 de octubre
de 1922» (22).

Como ya hemos dicho en otra ocasién (23), es innegable que este
Convenio constituye la fuente més importante del Derecho Internacio-
nal privado aéreo y si bien el extraordinario desarrollo de la aviacidn
ha trafido consigo diversas tentativas o proyectos de modificacidén del
mismo, en la actualidad se le sigue considerando como piedra angular
dentro del ordenamiento jurfdico serondutico, ya que incluso la modi-
ficacién mds importante que ha tenido lugar, cual es ¢l Protocolo de
La Haya de 1955, sigue las directrices del mismo. La mayorfa de los
tratadistas del Derecho Aerondutico coinciden plenamente al conside-
rar necesaria un modificacién o revision de la Convencién de Varso-
via. Precisamente esta necesidad surge como consecuencia del extraor-

(210 Lans Tarra Savmvas: «Manual de Derecho Aeronduticos, Barcelona,
1944, piginas 20 v 21.

(22) Este Convenio entrd en vigor el 13 de febrero de 1933, Espafia lo rati-
ficd en l‘?m y &l texto aparecid publicadoe en el nimero 233 d= la «Gaceta de
Madrids de 21 de agosto de 1931,

(23) Ewnmigue MareLLl: «El contrato de transporte séreo internacionals, Ma-
drid, 1968, nota preliminar, pigina 17.
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dinario desenvolvimiento del tréfico adreo. De los proyectos de modifi-
cacién elaborados han adquirido importancia al transformarse en textos
positivos, aungue €] segundo ain no haya entrado en vigor, el citado
Protocolo de La Haya y el Protocolo de Guatemala de 1971.

Para Videla Escalada (24), el Convenio de Varsovia de 1929 fue
el primer resultado concreto del trabajo del CITEJA y ha mereado
ser calificado como obra muy importante y realizacién de primera
magnitud en el campo aerondutico. Las sesiones para su elaboracién
se iniciaron en Varsovia, el 4 de octubre de 1929 v se partid de un
provecto de Ley presentado en Francia en 1923 por el Primer Mi-
nistro Poincaré, autor de la férmula que dio nacimiento a una moneda
internacional, hipotética, y con arreglo a la que habian de calcularse la
indemnizaciones que procedan, como consecuencia de incumplimientos
contractuales en el transporte aéreo por parte de los transportistas.

Autores como Ferrer (h) (25), opinan que, frente a los aconteci-
mientos de los dltimos tiempos, parece innegable que ¢l viejo monu-
mento regulador del transporte aéreo internacional (Convenio de Var-
sovia), se encuentra carcomido y tambaleante, pero que continda adn
soportando los golpes que pretenden modificar su estructura,

El Convenio de Varsovia regula la responsabilidad del transportis
ta, tanto en lo referente a las personas como a las cosas (equipajes de
mano, facturados y mercancias), estableciendo limites a esta responsa-
bilidad y regulande los supuestos en que puede dicho porteador que-
dar exonerado de toda responsabilidad vy aguellos otros en que, por el
contrario, su responsabilidad quedard limitada. El Convenio preceptiia
las cifras correspondientes que constituyen los aludidos limites, fi
jindolos, como antes apuntamos, en una moneda hipotética, un franco
frances oro que carece de curso legal y que fue ideado por Poincaré,
quien, ademds de la paternidad, en el uso frecuente de la cuestién, le
ha otorgado el nombre, va que se conoce como «franco Poincarés.

Aunque el Convenio de Varsovia debe su fundamental importancia
al aspecto que regula la responsabilidad del transportista, limitdndola o
excluyéndola, segin los casos, debe también tenerse en cuenta que

(24y Fepemico Vinera Escavapa: «Derecho Aeronduticos. Tomo [ Buenos
Aires, 1969, pdgina 108,

(23) MawueL AuvcusTo FERgeR (h): «Proposiciones ante la declinacién de la
Convencidn de Varsovia-La Hayas, Cérdoba [Argentina), 1973, pdgina 3.
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contiene preceptos umificadores muy interesantes como son los que
se reficren a la definicidn de trdfico internacional, todo lo atinente a
los titulos de transpore, tales como billetes de pasaje, talén de equi-
pajes, carta de porte afreo, transportes combinados y normas sobre
competencia v tribunales, caducidad de acciones y computos de tér-
minos.

La importancia de este Convenio Aerondutico deriva no sdlo de
todo ello, sino de la gran adhesién que ha alcanzado entre los Esta-
dos, siendo muy pocos los que no lo ratificaron o, posteriormente, no
se han adherido a €1, Esta es la razdn, entre otras, por la que cuando
se han provectado alterar, actualizdndolos, sus preceptos, no se ha ido
a la aplicacion de un nuevo texto, sino a la modificacion del viejo,
gue fue firmado en Varsovia en 1929 y del que va, después de las
modificaciones introducidas en el Protocole de Guatemala de 1971,
al que mis adelante nos referiremos, es muy poco lo que va quedando
de su original concepcién,

b) Protocolo de La Haya, de 28 de septiembre de 1955 (26).

La evolucién de los tiempos, principalmente en lo referente al
aspecto monetatio, ha hecho que los limites de responsabilidad estable-
cidos en 1929 en la Convencién de Varsovia resultasen insuficientes,
con especialidad para paises de economia desarrollada.

Para atender a este fin se modificd, en 1955, el Convenio de
Varsovia, que vio afectado su texto en quince articulos, ya que, ade-
mds de duplicar, en los casos de transporte de personas, los limites
de responsabilidad, se aprovechd la coyuntura para perfeccionar algu-
nas de sus otras regulaciones, adecudndolas a las necesidades v expe-
riencias que la evolucidn del transporte habian puesto de relieve.

Sin embargo, el Protocolo de La Hava no consiguié fruto positivo
alguno, ya que la duplicacién de los limites de responsabilidad en re-
lacién con los establecidos en el Convenio de Varsovia no parecié «i-
fra suficiente a los Estados Unidos de América, que no llegaron a
ratificar €l Protocolo de La Haya, agudizdndose asi la crisis por la
que atravesaba vy atraviesa la Convencion de Varsowvia.

¢) Protocolo que modifica el Convenio para la unificacién de
ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional firmado en Var-

{26) Ratificade por Espafia en 6 de diciembre de 195 y publicado en el
«Boletin Oficial del Estados mimero 133, de 4 de junio de 1973.
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sovia, €l 12 de octubre de 1929, modificado por el Protocolo hecho
en La Haya, el 28 de septiembre de 1955, firmado en la ciudad de
Guatemala, el 8 de marzo de 1971,

La razén de este largo y poco claro titule queda ya explicada an-
teriormente cuando dijimos que se prefirid modificar el Convenio de
Varsovia de 1929, aunque de é quedase poco, que no ir directamente
a la promulgacién de un nuevo texto. Parece que el Convenio de
Varsovia, con la gran ratificacién que lleva consigo, va a inspirar una
especial y respetuosa atraccion entre los Estados, haciendo propicia
también la ratificacion de cualguier nuevo texto que con el mismo
se¢ funda. Sin embargo, ello no ocurrié asi con el Protocolo de La
Haya de 1955 y parece que no lleva trazas de que ocurra con el de
Guatemala de 1971, que adn no ha entrado en vigor.

En Guatemala se aumentan los limites de responsabilidad hasta
la suma de cien mil délares de los Estados Unidos cuando de perso-
nas se trata; se establecen cliusulas para la revisidn periddica de esta
cantidad y se crea un sistema gque permita, en circunstancias concre-
tas, aumentar la cifra limite mediante pagos adicionales.

La responsabilidad se objetiviza y no se permite la exoneracién de
la que atafie al transportista, sino en casos muy estrechamente deter-
minados,

Todo ello tiende, l6gicamente, a conseguir un sistema internacional,
lo mds amplio posible, que restituya la casi universalidad alcanzada
por el Convenio de Varsovia. Es de prever que, habiendo ya transcu-
rrido tiempo suficiente desde noviembre de 1971, en que este Proto-
colo fue firmado en Guatemala, sin que el mismo haya entrade en
vigor, que no van a conseguirse los fines pretendidos respecto de los
que, en verdad, nunca fue clamoroso el optimismo.

d} Convenio de Gineba, de 19 de junio de 1948, de reconoci-
miento internacional de Derechos sobre aeronaves (27).

La diversidad legislativa existente en materia referente a derechos
de aeronaves, titulacién de propiedad, hipotecas v garantias varias,
matriculacién y registto acrondutico han aconsejado la formulacién de
este Convenio que viene a uniformar internacionalmente aspectos tan
fundamentales para la navegacién aérea,

(27) Espafna no figura entre los pafses firmantes de este Convenio, al gue
tampoco e ha sdherido con posterioridad.
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Los Estados contratantes que forman parte de este Convenio de
Ginebra se comprometen a reconocer:

a) El derecho de propiedad sobre seronaves.

b) El derecho acordado al tenedor de una aeronave a adguirir
su propiedad por compra.

c¢) El derecho a la tenencia de una aeronave originado por un
contrato de arrendamiento de seis meses como minimo,

d) La hipoteca, «mortgages v derechos similares sobre una aero-
nave, creados convencionalmente en garantia del pago de una deuds,
bajo determinadas condiciones,

Como dice Loustau (28), para la eficacia de estos derechos y ga-
rantfas era preciso conseguir su reconocimiento internacional, evitando
asl el peligro que supone la gran movilidad de las acronaves, Esto per-
sigue el Convenio.

Segin Leonis Gonzilez (29), es lo cierto que pese a la escasa in-
fluencia prictica que ha podido alcanzar este Convenio de Ginebra,
no ha resultado demasiado dificil, también en la préctica, la financia-
cién de la adquisicién de aeronaves. Esto quizd sea explicable, dice,
por el gran apoyo econémico que prestan los Estados a sus Empresas
séreas, sobre todo en una época en que se tiende a nacionalizarlas.
Nosotros, afiade, nos preguntamos si no hay dificultades de financia-
cidn porque las Empresas seronduticas caminan hacia la nacionaliza-
cién, o si, por el contrario, los Estados las nacionalizan precisamente
para evitarles sus dificultades financieras, que de no ser salvadas oca-
sionarfan también al piblico en general, a la nacién, graves perjuicios,
al restarle y privarle del medio mds veloz y rdpido de transporte que
existe en la actualidad y que va tomando auge incesante.

¢) Convenio referente a la unificacién de ciertas reglas relativas
a los dafios causados por la acronave a terceros en la superficie, fir-
mado en Roma el 7 de octubre de 1952 (30),

{28) Franmcisco Lovstav FerrAw: «La seronave v su régimen juridicos,
Madrid, 1958, pigina 182.

(2%) Jacoso 15 GowzdrLez: «La aeronave ante &l derecho real de hi-
potecas, Madrid, 1970, pdgina 87,

(30) Ratificado por Espafia en 1 de marzo de 1952 y publicado en el «Bo-
letin Oficial del Estados mimedo 117, de fecha 17 de mayo de 1961,

46



Estupios TurisTicos 493

La navegacidén aérea puede ocasionar dafios a las personas y cosas
que transporta, incumpliendo el transportista la obligacién fundamen-
tal que le incumbe como consecuencia del contrato de transporte, cual
es la de llevar a cabo la traslacidn de un punto a otro, expresados =n
el contrato, en las condiciones estipuladas en el mismo. La reparacién
de estos dafios es el objeto del Convenio de Varsowvia y de los Proto-
colos de La Haya y Guatemala, a los que anteriormente nos hemos

referido.

El Convenio de Roma contempla y resarce los dafios sufridos por
los terceros que se encuentran en la superficie y que ningiin conrrato
han establecido con el operador de una linea aérea, Su articulo primero
declara que la persona que sufra dafios en la superficie tiene derecho
a reparacién con solo probar que los dafios provienen de una acronave
en vuelo o de una persona o una cosa caida de la misma. Sin embargo,
no habrd lugar a reparacién si los dafios no son consecuencia directa
del acontecimiento que los han originado. o si se deben al mero hecho
del pasado de la seronave a través del espacio aéreo, de conformidad
con los reglamentos de trénsito aéreo aplicables,

La persona que seria responsable segin el Convenio, estard exenta
de responsabilidad si prueba que los danos fueron causados vnicamen-
te por culpa de las personas que lo sufra o de sus dependientes. Si la
persona responsable prueba que los dafos han sido causados en parte
por culpa de la persona que los sufra o de sus dependientes, la indem-
nizacién se reducird en la medida en que tal culpa ha contribuido a
los dafios. Sin embargo, no habrd lugar a exencién o reduccién si, en
caso de culpa de sus dependientes, la persona gue sufra los dafios prue-
ba que actuaron fuera de los limites de sus atribuciones.

La responsabilidad, a cargo del operador, propietario de la aeronave
u otra persona con arreglo al Convenio, quedard limitada a una con-
creta cifra establecida en funcién del peso de la aeronave.

Para aplicar el Convenio, aclara Bonet Correa (31), s necesario
que el dafio se cause sobre el territorio de un Estado contratante por
una seronave matriculada en otro Estado contratante. La diversidad
de Estados es requisito fundamental para gue entre en vigor ! Con-

(31) JosE BoweT CoRREA: «La responsabilidad en el Derecho aéreos. Madrid,
1963, pigina 165

47



494 Estuntos TurisTiCOS

venio, sin necesidad de distinguir la nacionalidad del pasajero o vie-
tima, por lo que basta el requisito formal de la matriculacién del
aparato. Ademds, excluye a aquellas victimas o personas que estdn
ligadas a la navegacién aérea por un contrato de trabajo; ello es una
logica exclusién, ya que tan solo se trata de regular, por el Convenio,
la llamada responsabilidad extracontrarual,

f) Acuerdo de Paris sobre Derechos comerciales de servicios
aéreos no regulares, de 30 de abril de 1956 (32).

El articule 5 del Convenio de Aviacidén Civil Internacional de Chi-
cago, de 7 de diciembre de 1944, al que ya nos hemos referido, con-
fiere, con reservas, el derecho de realizar vuelos comerciales no regu-
lares, tanto a las aeronaves privadas y comerciales que llegan a los
territorios de Estados partes en dicho Convenio como a las que pasan
sobre ellos sin hacer escala v a las que lo hacen con fines no co-
merciales,

Algunos Estados, deseando llegar a un acuerdo mds amplio que
regulare el derecho de los vuelos comerciales por alquiler y, por con-
siguiente, distintos de los vuelos regulares, sobre la base de considerar
ambas actividades como independientes, pero desarrolladas en dmbi-
tos complementarios, vinieron a convenir la necesidad de concertar un
acuerdo, de conformidad con lo previsto en el pdrrafo segundo del
articulo 5 del Convenio de Chicago, que habia limitado las «reglamen-
taciones, condiciones o restricciones» impuestas por los Estados a los
vuelos comerciales no regulares.

Se aplica el Convenio a las aeronaves que efectian vuelos inter-
nacionales por remuneracidn o alquiler, distintos de los servicios
aéreos internacionales v regulares, no imponiéndoles las areglamentacio-
nes, condiciones o restriccioness, cuando tales aeronaves:

2") Hagan vuelos con fines humanitarios o en casos de necesidad
urgente.

b") Transporten pasajeros como taxis aéreos, con caricter oca-
sional v a peticién, con la condicién de que la aeronave utilizada no
tenga una capacidad de mds de seis plazas para pasajeros, que el punto
de destino se elija por el arrendatario o arrendatarios y que no se re-
venda a terceros parte de dicha capacidad,

(32) Espafia deposité el Instrumento de ratificacidn en la OACI de Mon-
treal el 3 de mayo de 1957,
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¢} Hagan vuelos en los que toda la capacidad se arriende por
una sola persona (natural o juridica) para el transporte de su personal
o de sus mercancias, con la condicién de que no se revenda ninguna
parte de dicha capacidad.

d") Hagan vuelos aislados sin que, de acuerdo con este inciso,
ningiin explotador o grupo de explotadores tengan derecho a realizar
mids de un vuelo por mes entre dos centros de trifico determinado con
todas las aeronaves de gque disponga.

También se concederd esta trato a las aeronaves que se dediguen
al transporte exclusivo de mercancias v al transporte de pasajeros en-
tre regiones que no tengan enlace razonablemente directo, mediante
servicios aéreos regulares,

Este Acuerdo de Paris de 1956 ha hecho posible legalmente el ex-
traordinario desarrollo de los vuelos «charters, que en determinadas
zonas geogrificas, entre las que ocupa un destacadisimo lugar nuestro
pals, han crecido superando las actividades de la aviacién civil regular.
Para darse cuenta de ello, basta examinar las estadisticas publicadas
por la OACT (33), observindose que, en 1971, sesenta v dos compa-
filas «charters realizaron un trifico internacional cerca de 42.000.000
de pasajeros-kilémetros, y en trifico doméstico 2.330.000. En cambio,
clento treinta y dos compafilas regulares realizaron, en el mismo pe-
riodo, 33.519.000 de pasajeros-kildmetros en trdfico internacional y
5.600.000,en trifico doméstico,

Por lo que respecta concretamente a Espafia, pais en el que tan i

singular importancia tiene todo lo referente al turismo, este creci-
miento de los vuelos «charters, es ain mids puntiagudo. En 1962,
entraron y salieron de Espafia, en vuelos «charters, 650.430 personas;
en 1966, 2.611.315; en 1970, 7.845.367, v en 1972, 12.603.926. En
diez afios, pues, el crecimiento es de veinte veces, aproximadamente.
En 1960, el trifico «charter» aportaba el 31 por 100 del trifico in-
ternacional de pasajeros llegados a Espafa., En 1965, su volumen se
igualaba al del tréfico internacional regular. En 1972, con un volu-
men de pasajeros superior a los 12,6 millones, representaba ‘el 71,4

por 100 del volumen total (34), ~

(33) aTransporte aérec no regular, 1971e, OACT, 1973,
{34) Datos extraldos de la licacidn «Turismo 73s. Informe de la coyun-
tura turfstica, editsdo por el Ministerio de Informacién v Turismo, Madrid, s. a.
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En otra ocasién, hemos intentado, ante la necesidad de articular
un concepto de estos vuelos, todavia no precisado exactamente, definir
los no regulares, wcharters, o a la demanda, como aquellas que no
obedeciendo & una programacidén previa en cuanto a horarios y tari-
fas, se realizan obteniende la contratacién global de la aeronave, sin
que los pasajeros, individualmente considerados, concierten con el
operador su transporte vy debiendo existir entre todos los ocupantes
de la aeronave nexos de identidad en cuanto 2 la iniciacién y finaliza.
cidn del viaje y caracteristicas del mismo (35).

g) Convenio complementario del Convenio de Varsovia, para la
unificacién de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional
realizado por quien no sea el transportista contractual, firmado en Gua-
dalajara (México), el 18 de septiembre de 1961 (36).

El Convenio de Varsovia, de 12 de octubre de 1929, no contiene
normas aplicables al transporte aéreo internacional efectuado por una
persona que no sea parte en el contrato de transporte. Este Convenio
de Guadalajara (México), que asimismo se llama «complementarios del
de Varsovia, viene a llenar tan importante laguna, definiendo a los
transportistas contractuales y de hecho.

Transportista contractual, segiin él, significa la persona gue, como
parte, celebra un contrato de transporte, regido por el Convenio de
Varsovia, con el pasajero, el expedidor o la persona que actue en nom-
bre de uno y de otro.

Transportista de hecho significa la persona, distinta del transpor-
tista contractual, que, en virtud de autotizacién dada por el transpor-
tista contractual, realiza todo o parte del transporte anteriormente ci-
tado sin ser, con respecto a dicha parte, un transportista sucesivo en
el sentido del Convenio de Varsovia. Dicha autorizacién se presumird
salvo prueba en contrario.

Segtin el articulo 3. de este Convenio de Guadalajara, las acciones
y omisiones del transportista de hecho y de sus dependientes, cuando
cstos actien en el ejercicio de sus funciones, se considerardn también

(39) Esmrguve MapeErLI: «Estudio sobre un models de prowecto de contrato

de fletamente a la demands o wuelo "charter™s, Trabajo tado a las VT Jor
ngdu4fbemﬂmerklnﬂ de Derecho Aerondutico v del io, Sewilla, 1973, pé-
gina

{Jﬁl} Espafia no firmd este Convenio v, haste la fecha, no se ha adherido

al mismo,
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en relacién con el transporte realizado por el transportista de hecho,
como acciones y omisiones del transportista contractual. Por lo que
se refiere al transporte realizado por el transportista de hecho, las
acciones v omisiones del transportista contractual y de sus dependien
tes, cuando fstos actien en el ejercicio de sus funciones, se conside.
rardn también como del transportista de hecho. Sin embargo, tales
acciones y omisiones no someterdn al transportista de hecho a una
responsabilidad que exceda de los limites previstos en el Convenio
de Varsovia. Ningiin acuerdo especial por el cual el transportista asu-
ma obligaciones no impuestas por el Convenio de Varsovia, ninguna
renuncia de derechos establecidos por dicho Convenio y ninguna de-
claracién especial de las que el mismo prevé, afectardn al transportista
de hecho, @ menos que &te lo acepte.

Debe tenerse en cuenta, como opina Mateesco Matte (37), que si
bien la necesidad de definir al transportista de hecho en relacién con
el transportista contractual ¥y con las responsabilidades respectivas se
s¢ hacia urgente, otros problemas estaban planteados por las Agencias
de Viaje y por los comisionistas del transporte, cuya actuacién es cada
vez més importante en el movimiento de personas, mercancias v equi-
pajes por via aérea, Las Agencias de Viaje v los comisionistas de trans-
porte acnian, normalmente, como mandatarios ante los pasajeros v los
expedidores; pero hay casos en gque lo hacen por cuenta propia. Si
su actuacidn tiene lugar como mandatarios retribuidos, la situacidén era
clara, no asumiendo responsabilidad por las faltas de su mandante. Pero
si actuaban 2 nombre propio, la situacién va no resultaba tan clara.

Todo ello ha venido a definirse de una manera precisa en el Con-
venio de Guadalajara.

h) Convenio sobre infraccién y ciertos otros actos ilicitos come-
tidos a bordo de las aeronaves, firmado en Tokio, ¢l 13 de septiembre
de 1963 (38),

Este Convenio ha motivado amplisima bibliograffa va que, con
posterioridad a su firma, comenzaron a producirse escalonadamente y
de forma alarmante las desviaciones v apoderamientos ilicitos de aero-

{37) MNicords MaTteesco MatTe: «Traité de Drmoit  Aerien-Aeronautiques,
Parls, 1964, pdginas 438 y 459,

(38) Rauficado por Espafia el 25 de agosto de 1969, siendo depositada el
respectivo instramento en 1 de octubre de 1969 v publicado en el «Boletin Ofi.
cial del Estados de 25 de diciembre de 1969, mimero 308,
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naves que tan honda preccupacién llevaron no séle al transporte aéreo,
sino también incluso a toda la conciencia universal. Bien pronto pudo
constatarse que el Convenio de Tokio resultaba insuficiente para pre-
venir v sancionar la denominada «pirateria aéreas y se promulgaron
otros textos internacionales a los que, mds adelante, haremos refe.
rencia.

El Convenio de Tokio afronta temas de gran importancia, como son
el de la jurisdiccién competente para conocer de las infracciones v
actos cometidos a bordo que, en principio v salvo determinadas ex-
cepciones, queda atribuida al Estado de martricula. Se regulan las fa-
cultades del comandante de la aeronave, siendo el inico texto, hasta
el presente, que se refiere v configura su autoridad y ejercicio (39).
En otros articulos, el Convenio de Tokio define el apoderamiento ili-
cito de aeronaves, adelantindose, ciertamente, a los hechos de esta na-
turaleza que habian de sobrevenir pasados algunes afios.

El Convenio de Tokio, reconoce la internacionalidad de determi-
nados delitos aeronduticos (40), ya que aplica sus previsiones a las in-
fracciones de las leyes penales cometidas por una persona a bordo de
cualquier aeronave que se halle en vuelo, en la superficie de alta mar
o en la de cualquier otra zona situada fuera del territorio de un Estado.

i) Convenio de Paris, de 10 de julio de 1967, sobre procedimien-
to aplicable para el establecimiento de las tarifas de los servicios aéreos
regulares (41).

El establecimiento de las tarifas aéreas viene regulindose en los
Convenios Bilaterales (42), sobre navegacién aérea, de manera directa
o indirecta. Ante la necesidad de unificar criterios v también de llenar

"MJ mgr;t;ﬂ permmm.mndq: Madrid, ha s Pmﬂ' r~
a a te ica en un
ﬂ «Estatuto Internacional del Comandante de Acronaves, que en 1973 ha sido
elevado a la OACI, en Montreal, vy a la OIT, en Ginebra. De manera com-
ﬂ;seregluhmd Prwutnlu[nculudﬁ deberes, atribuciones y responsa-
ilidades del Comandante, como tnica sutoridad existente a bordo.
tE-!I]‘J Vid: Mario O. tF]:LL?n d..o- delitos seronduticoss, Buenos Aires, f?.
n Espafia existe una especial, denominada Penal y Procesal
Mavegaciton Adrea de 24 de du:m:lhm de 1964 {(ﬁtln DﬁLn] del Estados
nfimero 311, de 28 de diciembre de 1964), que prevé y sanciona todo e aspecto
penal de esta actividad,
(41) Firmado por Espafia en 10 de julio de 1967 v ratificado en 14 de
febrero re 1969,
(42) Hasta la fecha de su puHden s& contiensn todos los Convenios Bi-
laterales suscritos por Espafia en ilacién titudada «Convenios Bilaterales
suscritos por Espafia sobre hvl.mﬁn Civils, Madrid, 1968,
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lagunas en los casos en que estos Convenios Bilaterales nada indican
o cuando su referencia es incompleta, se negocié el Convenio de Pars,
gue es aplicable —segin dice— cuando no exista acuerdo bilateral,
cuando, ain existiendo, no contenga disposiciones sobre tarifas o sus-
tituyendo a las disposiciones sobre tarifas contenidas en un acuerdo
bilateral ya celebrado.

Las tarifas, dice el Convenio, aplicables por las Empresas de trans-
porte afreo, se establecerdn a unos niveles razonables, teniendo en
cuenta todos los elementos de valoracidn, especialmente el coste de
explotacidn. on heneficio razonable v las tarifas aplicadas por otras
empresas de transporte aéreo.

Las tarifas se acordarin por las Empresas de transporte aéreo in-
teresadas, previa consulta a las otras empresas que operen en toda la
ruta o parte de ella, v quedarin sometidas a la aprobacién de las
auroridades acronduticas de las dos partes. Cuando no se haya podido
acordar una tarifa, dichas autcridades aeronduticas, entre si, tratardn
de determinarla de comiin acuerdo, v si éste no se consigue, la cues
tidn se resolverd con arreglo a las disposiciones previstas en el acuerdo
bilateral de transporte aérec para la solucidn de controversia.

i) Convenio de La Haya para la represién del apoderamiento ili-
cito de aeronaves, de 16 de diciembre de 1970 (43).

Ya hemos aludido precedentemente a la insuficiencia de los pre-
ceptos contenidos en el Convenio de Tokio de 1963, para encuadrar
los delitos gue tan activaments & han cometido en relacién con la
navegacion aérea y que, segin la Asamblea General de las Naciones
Unidas, en resolucién de 25 de noviembre de 1970, «ponen en peli-
gro la vida v la seguridad de pasajeros v tripulacién, y constituyen una
violacién de sus derechos humanose. Es consciente, la propia Asamblea
de las Maciones Unidas, de que «la aviacidn civil internacional sélo
puede desenvolverse adecuadamente en condiciones que garanticen la
sepuridad de sus operaciones v el debido ejercicio de la libertad de los
vidjes afrenss.

Como va hemos opinado en otra ocasidn (44), el apoderamiento

(43} El instrumento de ratificacidn por parte del Estado espafiol tiene fecha
de & de octubre de 1972, v se publica en &l «Boletin Oficial del Estados nd-
mere 13, del dia 15 de enero de 1973, piginas 742 v siguiente.

(44) Vid: Esmigue MareLpi: «El spoderamiento ilicito de aercnavess, Ma-
drid, 1973, pdgine 166
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ilicito de acronaves es un fendmeno antijuridico gravemente perturbador
para la navegacidén afrea, v que, independientemente del peligro que
supone para la vida de las personas y para la integridad de la propie-
dad, ranto de la aecronave como de su carga v de orras personas y bie-
nes que puedan encontrarse en la superficie, este delito atenta a la
libre comunicacién de los pueblos. De ahi la absoluta necesidad de
que las naciones, adecuadamente convoecadas por la Urganizacién de
la Aviacién Civil Internacional, promulgasen un instrumento legal para
poner coto a tan graves desmanes. Es cierto que el Convenio firmado
en La Hava el 16 de diciembre de 1970, no es el toxto perfecto que
la aviacién comercial demandaba, pero no lo es menos que las impli-
caciones polfticas de la materia v la complejidad de las opiniones pro-
cedentes de los pafses negociadores dificultaban todo esfuerzo. El Con-
venio de La Haya ha soslayado estas dificultades y ha conseguido salir
adelante ¥ no es poco ello, en tan intrincado v complejo tema.

k) Convenio de Montreal, para la represién de actos ilicitos con.
tra la seguridad de la aviacién civil, firmado el 23 de septiembre
de 1971.

El Convenio de La Haya contempla el delito de apoderamiento ili-
cito de aeronaves, es decir, la desviacién de una aeronave, mediante
violencia fisica o moral, de la ruta preestablecida, suplantande fraudu-
lentamente la libre voluntad del Comandante; pero existen otras ame.
nazas para la navegacidén aérea y a ellas se refiere este Convenio de
Montreal de 1971, el tercero de los que contemplan aspectos penales
de la aviacién civil.

Los delitos a que se refiere el Convenio de Montreal son los de
realizar violencia a bordo de una aeronave en vuelo y que afecten a
su seguridad; la destruccién o dafios en la aeronave; el colocar o hacer
colocar en ella artefactos o sustancias capaces de destruirla o dafiarla;
el destruir o dafiar instalaciones o servicios de la pavegacién aérea o
perturbar su funcionamiento v el comunicar, a sabiendas, informes fal-
s0s. Se sanciona también al gue intente cometer estos actos v a los
cédmplices respectivos.

Después de la entrada en vigor de este Convenio de Montreal que,
como hemos dicho, sigue a los de Tokio y La Haya, ya sflo gueda
que se apliquen limpia y eficazmente lo que no parece tan sencillo.
Para obtener este fin se ha preparado un Convenio que establezca las
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adecuadas sanciones, Convenio que no ha legado ain a buen 1ér-
mino (43).

I} Ohros Convenios Internactonales.

Tan solo con el propdsito de completar la relacion que hemos lle-
vado a cabo de los Convenios Internacionales que regulan la aviacidn
civil, tanto en su aspecto piblico como privado vy aunque ya han sido
superados por la Convencién de Chicago, debemos citar el Convenio
Iberiamericano de Navegacidn Aérea de 1 de noviembre de 1962 v la
Convencidn sobre Aviacién Civil Comercial de La Habana de 15 de
febrero de 1928,

Ambas Convenciones seguian muy de cerca, tomindolo como mo-
delo (46), el Convenio de Paris de 1919 v aungue, como €], han per-
dido actualidad, pues sus preceptos se amplian en la citada Convencidn
de Chicago de 1944, no sélo de fecha posterior, sino de internaciona-
lidad mucho mds amplia, tienen interés va que en muchas materias su-
ponen un apreciable avance técnico-juridico, teniendo en cuenta la fe-
cha en que fueron elaborados cuando la navegacién aérea se encontra-
ba en sus albores.

Disposiciones referentes a la materia juridico-aerondutica se encuen-
tran también en Convenios Inrernacionales que no se refieren a la
misma de manera exclusiva, tales como el Convenio de Parfs, de 5 de
julio de 1947, de la Unidén Postal Universal, en el que se contienen
importantes preceplos sobre el transporte de correspondencia por via
aérea v la Convencién de Viena sobre relaciones diplomdticas, de
18 de abril de 1961, donde, en su articulo 27, encontramos que «la
valija diplomdtica podrd ser confiada al Comandante de una acronave
comercial gue hava de aterrizar en un azeropuerto de entrada aurori-
zado. El Comandante deberd llevar consigo un documento oficial en
el que conste el mimero de bultos que constituyan la wvalija, pero no
podrd ser considerado come correo diplomdtico. La misién podrd en.
viar a uno de sus miembros a tomar posesidn directa y libremente de
la valija diplomitica de manos del Comandante de la aeronaves,

{45) En septiembre de 1973} tuvo lugar en Foma una reunién convocada
por la OACI, sin que fuers posible llegar a ningin scuerdo en ella.

(46) WVid: Juax A Lewa Paz: «Compendio de Derecho Aceronduticos, Buenos
Ajres, 1970, pdginas 24 v 25.
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La prevision del Convenio de Viena afade una tarea mds a las
muy complejas misiones v responsabilidades que competen al Coman-
dante de aeronave.

4. Ley de navegacidn aérea de Espafia.

Después del breve panorama que hemos hecho de la legislacién
internacional, reguladora de la navegacién aérea, resulta oportuno, para
concluir estas notas, hacer una referencia a la Ley sobre Navegacidn
Aérea, de 21 de julio de 1960 (47) que constituye, en Espafia, la dis-
posicidn bdsica en la materia.

Consta esta Ley de 159 articulos, 5 disposiciones tinales v 2 dis.
posiciones transitorias, dividiéndose su texto en Capitulos, cuve con-
tenido es €l siguiente:

I. Disposiciones generales. De la soberanfa sobre el espacio
aéreo, de las leyes aeronduticas v de las reglas generales para
su aplicacién,

II. De la organizacién administrativa.
III. De las aeronaves. De su definicién, clasificacién v naciona-
lidad.
IV. De los documentos de a bordo.
V. Del Registro de Matricula de aeronaves.
VI. De los prototipos y certificados de aeronavegabilidad.
VII. De los aeropuertos v serdédromos.
VIII. Requisas e incautaciones.
IX. Servidumbres aseronduticas.
X. Del personal aerondutico.

{47) Publicada en el «Boletin Oficial del Estados niimero 176, dc 23 de
julio de 1960. Puede consultarse la edicién «Ley sobre la nwemdn

¥ dis-
posiciones complementarias v condordantess, futpcnda 10 Mﬁrm
de la Plata, Francisco Navarrete y José Luis avasqgiies, Madrid, 1971
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XI. Del trifico aéreo.
XII. Del contrato de transporte.
XIII. De la responsabilidad en caso de accidente.
XIV. De los scguros adreos,
XV. De los gravimenes y de los créditos privilegiados.

XVI. De los accidentes, de la asistencia y salvamento y de los
hallazgos.

XVIL. De la policia de la circulacién aérea,

XVIII. Del transporte privado, de la navegacidn de turismo y de [las
Escuelas de Awiacién.

XIX, De las sanciones,

A juzgar por el indice que acabamos de transcribir, puede deducirse
que se trata de un auténtico Cédigo en el que se recogen rodas las
materias, de manera ordenada y sistemdtica, desde la organizacién ad-
ministrativa hasta ¢l régimen disciplinario, pasando por lo que tiene
relacidn con el contrato de transporte, que atafie a la navegacidn
aérea.

Por Ley de 27 de diciembre de 1947 (48), el Gobierno quedd
autorizado para aprobar y publicar un Codigo de MNavegacion Aérea,
arreglado a las bases contenidas en ella, Pero el tiempo transcurrido
desde aquella fecha hasta 1960, fecha en que se promulga la vigente
Ley de Navegacién Aérea, originé —como dice su exposicién de mo-
tivos— ¢l nacimiento de nuevas necesidades, que requerfan una regu-
lacién urgente v motivd la pérdida de actvalidad de los criterios en
gue se inspiraron los preceptos relativos a cierras materias compren-
didas en aquella Ley de Bases.

Se juzgaba necesario, en 1960, atender con rapidez a la provisidn
de normas positivas que presidieran el desarrollo y fomento de la na-
vegacién aérea, dejando para una segunda fase la preparacidn de otro

, M';IS Publicada en el «Boletin Oficial del Estados nimera 1, de | de enero
e 1 .
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proyecto comprensivo de las disposiciones penales de aplicacidén a la
misma. Ello se llevé a cabo mediante la Ley Penal v Procesal de la
Mavegacidn Aérea, de 24 de diciembre de 1964 (49).

La Ley de 1960 cuidd de desenvolver, con la fidelidad permitida
por las circunstancias imperantes en el momento de su promulgacion,
el mandato de la Ley de Bases de 1947, pero implantando una regula-
cidn mds genérica v flexiblie, a fin de no estorbar la evolucidn futura
de todo lo relacionado con la navegacién aérea, ni invadir las faculta-
des reglamentarias de la Administracidn. También introducia modifica-
ciones esenciales, como en materia de responsabilidad en caso de acci-
dente, cuya necesidad era una exigencia manifiesta, por resultar va in-
suficientes las disposiciones de nuestro Cadigo Civil, lo que obligaba a
establecer contractualmente, para el trifico interno, el sistema de
indemnizaciones propio del tréfico internacional.

5i, de una parte, razones de urgencia aconsejaban el desdoblamien-
to de materias englobadas en la citada Ley de Bases para desarrollar
las sucesivamente, de otro lado, la inclusién de obligadas innovaciones
que la contradecian y perfeccionaban hacfan indispensable, segin la
técnica legislativa, que la nueva regulacidén de la navegacién aérea se
ajustase a las formalidades propias de una Ley.

En el texto de ella se ha advertido (50) una marcada intervencidn
estatal, de ordenacidn y economia dirigida, que destaca en relacién
con las actividades v el campo que deja a la iniciativa privada. Quizd
por influencias de todo nuestro ordenamiento actual, quizd por el
hecho de que los problemas de aviacién civil se encontraban todavia
en nuestro pais intimamente ligados con los de la aviacidn militar, o
por otros motivos, pero el hecho es innegable y asi se observa si
se examinan ciertas partes de la Ley, como el régimen de con-
cesiones y permisos de trifico, las requisisas e incautaciones, el esta-
blecimiento obligatorio de seguros, etc. Hay que reconocer, después

{49) Ley mimero 209/1964, publicada en el «Boletin Oficial del Estados
namero 311, de 28 de diciembre de 1964,

(50} Vid: «Comentarios a la Ley Espafiola de Na in Aéreas, por Tapia
Salinas, Herrera Esteban, Gomez Jara, Rego Fm\indt: E T-Telum Strndl
Garcia-Olay, Loustau Ferrin, Fernindezr v Ferndndez-Ti wvador Mnu:u-: Ru-

bio Tardio, Alvarez Romero, Ferndndez %mm!h indﬁ-‘fmﬂ: Gomesz,
Lépez Medel v Mapelli Loper, Madrid, 1962, pdgina X
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de todo, que tal vez hubiera sido demasiado brusco el pase del sis-
tema anterior, todavia mds intervencionista, a un régimen liberal en lo
que se refiere a las explotaciones aeronduticas. Por otro lado, debe
pensarse que se trata de una linea internacionalmente observada y
que la generalidad de las legislaciones comparadas se inspiran en ani-
logos principios de control e intervencidn,

La Ley de MNavegacidn Aérea Espafiola sigue, en cuanto a su ex-
tensién, un criterio intermedio, no adoptdndose ni el tipo casuistico
v detallado de Cédigo extenso, como lo es el italiano, ni el sistema
corto v de declaracion de principios, tipo Ley Federal Suiza, Es na-
wral que al elegir este sistema ponderado de cardcter medio, no pue-
dan contenerse en la Ley mis que principios generales de ordenacién,
que posteriormente han de desarrollarse a través de disposiciones re-
glamentarias,

En el texto de la Ley hay constantes remisiones a reglamentos y
disposiciones futuras de indole administrativa muchos de los que, cier-
tamente, ya se han promulgado mientras que otros, a pesar del tiem-
po transcurrido, han gquedado en mera enunciacién, produciéndose, en
la aplicacién prictica de los preceptos, perturbadoras lagunas.

Asi, por ejemplo, puede decirse que se ha reglamentade de ma-
nera completa lo que se refiere al Registro de matricula de aerona-
ves (Capitulo V); mientras que no se ha completado el articulo 96,
que dispone que el transportista queda facultado para excluir del trans-
porte a los pasajeros que, por causas de enfermedad u otras circuns-
tancias determinadas en los reglamentos, puedan constituir un peligro
o perturbacion para el buen régimen de la aeronave, Estos reglamen-
tos no se han promulgado ain, siendo, pues, aventurada toda actua-
cién del transportista al respecto.

Mo es posible llevar a cabo, en este momento, un andlisis com-
pleto de la Ley, pero si parece conveniente aludir a la innovacién que
supuso introducir la responsabilidad objetiva del transportista, frente a
los usuarios, en su sistema, El articulo 120 de la Ley determina
que la razdn de indemnizar tiene su base objetiva en el accidente o
dafio v procederd, hasta los limites de responsabilidad establecidos en
la propia Lev, en cualguier supuesto, incluso en el de accidente for-
tuite v adn cuando el transportista, operador o sus empleados justi-
liquen que obraron con la debida diligencia.
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La Ley de 1960 merece un criterio elogioso de cardcter general.
Su promulgacién era necesaria, indispensable. Es ldgico que en materia
tan nueva los defectos, en contraste con la realidad vivida, sean asi-
mismo importantes; pero ello no le resta mérito. No obstante, te-
niendo en cuenta el tiempo transcurrido desde 1960, su reajuste se
hace también ya necesario, indispensable (51).

La Ley de Navegacién Aérea de 21 de julio de 1960, ha cum-
plido airosamente la misién que le estaba atribuida y ya es llegada la
hora que, recogiendo experiencias v avances de la técnica, su texto
quede sustituido por un definitivo Cédigo de la Navegacién Aérea,
complementado por un Beglamento orginico vy ordenado que refunda,
en relacién con su texto, las disposiciones dispersas que actualmente
Tigen.

(51) Piénsese, por ejemplo, que el articulo 92 exige que en los billetes de
pasaje figure ¢! nombre del pasajero. Ello es un obstéculo para los sctuales sis-
temas de mecanizacidn, ¢ impide la celeridad precisa en la emisién de estos
documentos de transporte,
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