EL ACTUAL DERECHO CONVENCIONAL DE LA AVIACION *

Cuando la aviacidn se convirtid en un problema a reglamentar por el
derecho, ! ya habia sobrepasado los limites locales y alcanzado dimensiones
internacionales. Tal aparicién, sin precedente, de una nueva rama del
derecho en la escema internacional, comparable s6lo en algunos aspectos
al derecho maritimo, es facil de explicar. Al crecer ripidamente, tanto
desde el punto de vista de la significacién econdmica como de los avances
técnicos, la aviacion fue capaz de cruzar con la mayor facilidad no sola-
mente océanos, sino también continentes, libre de los tradicionales medios
de control de las fronteras, atravesando asi los limites de paises soberanos
y penetrando profundamente tierra adentro. Como consecuencia de ello,
los vuelos internacionales requirieron no sblo nuevas reglamentaciones
adecuadas a los bien establecidos principios de la soberania territorial, 2
sino también en materias tan nuevas como responsabilidad, seguridad,
capacitacidn por parte de los pilotos y de las maquinas, conflicto de leyes,
tanto civiles como criminales, y muchas mas. El derecho tradicional sdlo
tenfa muy poco que ofrecer a esta nueva dimension de las actividades
humanas. La naturaleza eminentemente local de actividades, objeto prin-
cipal de las reglamentaciones juridicas durante siglos, ha impregnade el
derecho tradicional de un claro sabor local bidimensional. La aviacidn,
sin embargo, levantd de la tierra al hombre y lo liberd de las leyes de la
gravedad, expresada en términos juridicos tradicionales de derecho local
y principio territorial. Naturalmente, el derecho maritimo vino en ayuda
al ofrecer criterios utilizables para numerosos problemas que surgian del
manejo de las aeronaves,

¥ Informe presentado ante la Primera Conferencia de Derecho Aéreo Interame-
ricano, patrocinada por la Escuela de Derecho de la Universidad de Miami, en abril
de 1964,

1 Kuhn, The Beginnings of Aerial Low, 4 Am. J. Int'l L. 109 (1910) ; Hershey,
The International Law of Aerigl Spuce, 6 Am. J. Int'l L. 381 (1912); Jacobson,
International Avigtion Law: a Theorctical and Historical Imtroduction, 2 J. Pub.
L. 314 (1953).

2Lee, Sovereignty of the Aiw. 7 Am. J. Int'l L. 470 (1913).
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Sin embargo, se necesitaban urgentemente nuevas reglamentaciones. Y
el camino para conseguirlas no era el de esperar que surgieran como sedi-
mentacion de una utilizacion larga y finalmente aceptada por Ias naciones
como derecho consuetudinario, sino mediante el audaz recurso a la creacidén
de tales normas a través de la elaboracién internacional de tratados. Asi
ocurrié que antes de que surgiera ninguna clase de derecho internacional
consuetudinario de la aviacidn y aun antes de que se emitiera una legisla-
cion interna de cierta importancia, aparecio el derecho de la aviacién como
un importante campo para la conclusién internacional de tratados.

PARTE I
Antecedentes histdricos

La naturaleza eminentemente internacional del derecho de la aviacion
quedd demostrada de modo convincente por la conferencia internacional
de aerondutica celebrada en Paris (1889}, con México y los Estados
Unidos como participantes del hemisferio occidental, donde fueron discu-
tidos algunos problemas juridicos fundamentales de la aviacion; por ejem-
plo: licencias de pilotos, operaciones de salvamento, declaracion de muerte
y otras. De nuevo, en 1910 Francia convocd una conferencia internacional,
esta vez limitada a las potencias europeas. La conferencia prepard un pro-
yecto de convencién relativo a la nacionalidad de la aeronave, certifica-
cion de navegabilidad, licencias de piloto, reglamentaciones para aterrizaje
y despegue y otras. Como augurio de futuros acontecimientos, surgid
una disputa entre los que se adherian a la Iibertad del aire, esta vez re-
presentados por Francia y Alemania, y los partidarios de la soberania
sobre el espacio aéreo, defendida por la Gran Dretafia. La siguiente confe-
rencia, reunida en Francfort en 1913, adopté un proyecto de codigo de la
aviacion internacional, adoptando el principio de la libertad del aire. El
mismo afio, puede afiadirse, el primer acuerdo sobre aviacion internacional
fue concluido entre Francia y Alemania.®

Sin embargo, ¥y por muy sinceros que puedan haber side estos esfuerzos,
no tuvieron éxito desde el punto de vista de su adopcién por parte
de los paises gue en ellos participaron. Mas urgente consideracidon fue
otorgada a los aspectos militares de la aviacion, seglin prueban los traba-
jos de la primera y de la segunda Conferencia de La Paz de La Haya

3 Texto en 8 Am. J. Int’'l L. (supp.) 214 (1914).
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(1899, 1907).* Es interesante recordar que la primera conferencia adoptd
una declaracién para “prohibir por el plazo de cinco afios, el lanzamiento
de proyectiles y explosivos de globos o cualquier otro nuevo método de
naturaleza similar”,

La segunda conferencia tratd de la aviacién en relacién con la guerra
terrestre, prohibiendo “ataques o bombardeos, por cualesquiera medios,
de cindades, aldeas, residencias o edificios que no estin defendidos”, y
repitié la declaracion de 1899 contra el lanzamiento de proyectiles y explo-
sivos desde globos. Con respecto a los pilotos, la conferencia adoptd la
posicién de que “las personas enviadas en globos con el fin de llevar
mensajes y, en general, de mantener las comunicaciones entre las diferen-
tes partes de un ejército o territorios, no deben ser consideradas espias”.

ILstas reglas no sobrevivieron al desastre de la Primera Guerra Mundial.
Los siguientes tratados de paz (1919) se ocupan, naturalmente, de la
aviaciéon como una cuestidn principalmente de seguridad militar, igual que
hicieron las conferencias del desarme en Washington (1921) y Ginebra
(1932).

Sin embargo, las cuestiones relativas al uso pacifico de la aviacion mo-
vieron a la conferencia de la paz de 1919% a nombrar una comision aero-
ndutica, con los Listados Unides y Cuba como tnicos miembros del hemis-
ferio occidental. Il proyecto de convencidén preparado por esta comisién
se convirtid en la base de una conferencia internacional, que finalmente
adoptd la Convencidn relativa a la reglomentacion del transporte aéreo,
generalmente conocida como Convencion de Paris (1919).¢ La conven-
cion adopt6 el principio de soberania sobre el espacio aéreo (articulo 1),
establecid normas relativas a la nacionalidad de la aeronave (articulos
6-10), certificados de navegabilidad (articulos 11-14), admisién de vuelos
sobre territorio extranjero (articulos 15-18), normas relativas al despe-
gue y aterrizaje (articulos 19-25), vuelos prohibides (articulos 26-29)
y normas relativas a las aeronaves del Estado (articulos 30-33). Fue esta-

4 Scott (ed.), The Hague Peace Conferences of 1899 and 1907 (1909) : Quindry,
Aerial Bombardment of Civilian and Miditary Objectives, 2 T, Air L. 274 (1931).

8 Wuhn, Imternational Aevial Navigation and the Peace Conference, 14 Am. T.
Int’? 1. 369 (1920).

$Texto en 1 For. Rel, 1426, 145 (1941). Lee, The International Flving Conven-
tion and the Freedom of the Air, 33 Harv, L. Rev. 23 (1919); Spraith, Air Navi-
gation Convention of 1919, 1 Brit. Yh, Tnt'l L. 183 (1924); Sand & Pratt, 4n Fis-
toricel Survey of Infernational Air Law before the Second World War, 7 MecGill
L. J. 24 (1960); Bouve, Regulation of International Air Navigation under the
Paris Convention, 6 ] Air 1. 299 (1935); Flagg, International Air Navigation
%’{gt;gf)fttian and the Commercial Alr Novigation Treaties, 2 So. Cal. L. Rev. 430
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blecida una comisién de la navegacion aérea internacional (articulo 34).
Puede senalarse que los Estados Unidos nunca adoptaron esta convencidn,
como tampoco lo hicieron, entre otros, Brasil, Colombia y la Unién So-
viética.

El periodo entre las dos guerras mundiales estd lieno de los mas
variados intentos para continuar reglamentando la aviacion internacional. ?
Organizaciones tanto oficiales como privadas, incluyendo sociedades cien-
tificas interesadas en la aviacion internacional o el derecho internacional,
trabajaron duramente. Las sugestiones e inictativas surgidas de fuentes
tan variadas tuvieron como resultado cierto nimero de instrumentos in-
ternacionales, entre ellos algunas de las realizaciones fundamentales, como
la Convencion de Varsovia (1929}, en escala universal, el Codigo Busta-
mente (1928) y las convenciones de Montevideo (1941), en el hemisferio
occidental. Sin embargo, tales esfuerzos, por muy previsores que fueran,
resultaron infructuosos. Esto se aplica particularmente a los realizados en
Ia escena interamericana, donde imuchas cosas prometedoras no llegaron
a convertirse en acciones practicas, La Quinta Conferencia de Estados
Armmericanos, de Santiago (1923},8 por ejemplo, recomendd el estable-
cimiento de una Comisiéon de Aviaciébn Comercial Interamericana para
redactar un proyecto de “leyes y reglamentos que debieran ser recomen-
dadas a los Estados americanos respecto a la aviacién comercial, la deter-
minacion de rutas aéreas, procedimientos especiales y lugares de aterri-
zaje... y preparar proyectos de convenciones sobre aviacion comercial
que debieran ser sometidos a la consideracién de los Estados”.

En el mismo sentido, Ja Conferencia Técnica Interamericana de la
Aviacion, de Lima (1937) ® recomendd, entre otras cosas, el estudio de
la unificacién de las normas legislativas, incluyendo la redaccion de un
proyecto de codigo de aviacion.

Refiriéndonos a aspectos mas practicos de la aviacidn, puede sefialarse
que el primer acuerdo relativo a la aviacién comercial entre dos repi-
blicas latinoamericanas fue el firmado en Buenos Aires el 18 de mayo

" Roper, Recent Developments in International Aeronautical Law, 1 J. Air L.
395 (1930); Colegrove, A Swurvey of International Aviation, 2 JoAir Lo 1 (1931).
8Scott (ed.), The Infernational Conferences of American States, 1589-1928,
(1931). Sobre la conferencia de aviacién no oficial de Santiago (1916), véase “Co-
misién  Internacional de Aviacion Comercial?, 1 Desarrolio del Devecho Aéreo
(P. A U, 1927). También York, International Air Law in the American Republics,
%1%35[;“ L. 411, 414 (1932), asi como 3 J. Air L. 104 (1932) y 6 J. Air L. 615
95 For. Rel, 1937, 198 (1954) ; también Actas v Reglamentos de la Primera Con-
ferencia Técnico Interamericana de Aviacién, Lima, 1937, y 11 J. Air L. 422 (1938).
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de 1922, entre Argentina y Uruguay, ** aunque no fue ratificado por esta
ultima nacidn. IZl primer acuerdo bilateral sobre aviacidn entre los Estados
Unidos v una republica latinoamericana, fue la convencion celebrada
con Colombia (1929).1 Aparte de tales tratados, las compafiias de trans-

porte aéreo internacional tenian que celebrar acuerdos directos con los
gobiernos extranjeros. 1%

PARTE 1I
Tratados de aviacion umiversales

Algo similar a lo ocurrido después de la Primera Guerra Mundial 13
se repitid durante el Ultimo afio de la segunda. Iin la esperanza de que
“el futuro desarrollo de la aviacidn civil internacional puede ayudar gran-
demente a crear y preservar la amistad v comprension entre las naciones
v pueblos del mundo, mientras que su abuso puede convertirse en una
amenaza a la seguridad general; y puesto que es deseable evitar roza-
mientos y promover la cooperacidn entre las naciones y los pueblos, de la
que depende la paz del mundo”, la conferencia sobre la Aviacidon Civil
Internacional, que se reunié en Chicago (1944), %% adoptd la Convencidn
sobre Aviacion Civil Internacional. ¥ Aunque se seguian los principios
ya establecidos en materias puramente técnicas, hubo ciertos choques de

puntos de vista ampliamente distintos en materias de politica general de la
aviacion.

1¢ Relacién de convenios internacionales de aviacién anteriores a 1 enero, 1950,
24 Am. J. Int'l L. (Supp.) 161 (1930); Carcavallo, Acuerdos Aevocomerciales Ce-
lebrados por la Repiblica Argenting, 2 (2) “Revista del Instituto de Derecho Aero-
niutico” (Cérdoba) 137 (1652),

11 Nota de I'rensa del Departamento de Estado, 23 de fehrero de 1929,

12 T.a historia de este desarrollo se encuentra bien explicada en los casos “Latin
American Air Service Case”, 1946, 6 C. A. B. Rep. 857, v “United States v. Pan
American World Airways”, inc, 193 F. Supp. 18 (1961).

183 Sand, Lyn & Prait, An Historical Swrvey of Iaternational Air Law Since
1944, 7 Mc Gill L. J. 125 (1960} ; Septlveda, Desarrollo v Movimicnto del Derecho
Internacional desde 1942, 14 “Revista de la Facultad de Derechs de Méxicoa”, 301,
32 (1964),

M Bowen, The Chicogo Intermational Civil Aviation Conferemce, 13 Geo. Wash.
L. Rev. 308 (1945).

1361 Stat. 1180, as amended in 1954, U.S.T. & O.1A. 179 Cheng, The Law of
Infernational Transport (1962): Mateesco Matte, Traité de Droit Aérien-Aérvo-
newtigue: Ewvolution, Problémes Spatianr (1964); Latchford, Comparison of the
Chicago Convention with The Paris and Havana Conventions, 12 Den’t State Bull.
411 (1945); Rhyne, International Law and Air Transportation, 47 Mich. L. Rewv.
31 (1948); Little, Conirol of International Air Transpors, 3 Int'l Org. 29 (1949).
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Australia pensaba en una sola sociedad internacional, que manejara
todo el trafico aéreo internacional, con la participacion de todas las na-
ciones. El Reino Unido adopté una posicidon mas tradicional, defendien-
do la necesidad de un consejo internacional que regulara la aviacidn inter-
nacional, tomando como muestra el sistema administrativo de los Estados
Unidos. Canada, por otra parte, defendid la idea de las “cinco libertades”
que garantizara a todas las naciones la mds amplia libertad de utilizacién
del espacio aéreo con fines pacificos. ¥ Adoptando las ideas del Canada,
los Tistados Unidos defendieron la necesidad de la igualdad de oportuni-
dades en una economia de la aviacion libre y competidora, pero negandose
a aceptar la igualdad en la concesion del trafico aéreo. De semejante
combinacion surgid, en la Convencién de Chicago, la solucion final de la
politica a seguir. 7

Manteniendo los principios de soberania sobre el espacio aéreo (articule
19), la convencién concedi6 la libertad de vuelos sobre territorio extran-
jero solamente a aviones en vuelo no regular (articulo 6); mientras que
los servicios aéreos en vuelo regular necesitaban un “permiso especial
u otra autorizacion” (articulo 6). La convencién se refiere también a la
igualdad de trato que debe concederse a las aeronaves extranjeras (articulo
15}, 18 a la nacionalidad de la aeronave (articulos 17-21), y establece me-
didas para facilitar la navegacion aérea (articulos 22-28), sometiendo
los aviones que realicen vuelos internacionales a condiciones fijas (articu-
los 29-36) internacionalmente uniformes, siempre que sea posible (ar-
ticulos 37-42). Finalmente, se ¢re6 una organizacién internacional per-
manente, actualmente organismo especializado de las Naciones Unidas, a
saber: la Organizacion de la Aviacién Civil Internacional (articulos 43-
66). 1

Entre los instrumentos adicionales firmados en Chicago, deben men-
cionarse dos: a) el Convenio internacional de servicio de trdnsito aéreo, 2

18 Cooper, The Right to Flv (1047},

17 Wassenbergh, Post-war Aviation Policy (1962} ; Cooper, Air Transport and
World Organization, 55 Yale L. J. 1191 (1946).

1813 discriminacion alegada contra porteadores extranjeros en la violacion del
articulo 15 de la Convencidn de Chicago, fue juzgada en el caso de “Aerovias
Interamericanas de Panami v. Board of County Commissioners”, 197 F. Supp. 250
(S.D. Fla. 1961); revocada por “Board of County Commissionsrs v, Peruanas”,
307 F. 2d 802 (5th Cir. 1862); cerfiorari denegada, 371 U.S. 961; solicitud de
nuevo juicio denegada, 372 U.S. 932 (1963). Comentada en 18 U, Miami L. Rev. 482
(1963 ; véase también Bavitch, International Law, 16 U. Miami L. Rev. 240, 259
(1961) y Florida and International Legal Developments, 1962-1963, 18 U. Miami L.
Rev. 321, 339 (1963).

1% Schwankman, Infernational Civil Awation Organisation (1955); Colclasser,
The New International Civil Aviation Organization, 31 Va. L. Rev. 457 (1945),

20 59 Stat. 1963.
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que garantiza las dos primeras libertades (paso sin aterrizaje y aterri-
zaje con fines no comerciales); v &) el Convenic sobre transporte aéreo
internacional, ** que garantiza otras tres de las “cinco libertades” (dejar
pasajeros y carga en otro pafs, tomarlos para otro pais, y llevarlos de un
pais a otro). In lo hasta aqui dicho, las convenciones internacionales han
tratado casi exclusivamente cuestiones de derecho piiblico, concretamente
administrativo. Con el rapido desarrollo del transporte aéreo internacional
como una industria, pasé a ser muy importante el problema de las respon-
sabilidades del transportador aéreo internacional por reclamaciones deri-
vadas de sus operaciones. No sdlo las normas de derecho sustantivo que
estabiecen tal responsabilidad son harto diferentes de un pais a otro, abar-
cando desde la responsabilidad abscluta a la responsabilidad por negligen-
cia, en un grado u otro, sino también la eleccidn de normas, asi como las
reglas de jurisdiccidn. La necesidad de un derecho sustantivo uniforme
respecto a la responsabilidad por muerte, dafios personales y dafios al
equipaje y a las mercancias, asi como la eleccion de normas y las normas
jurisdiccionales, fue satisfecha por la convencién para la Usificacidn de
ciertas reglas relativas al transporte internacional por aire firmada en
Varsovia en 1929.%2 Apoyandose en la nocidn de vuelo internacional
(articulo 1, parrafo 2), basada en criterios objetivos y eliminando posibles
contactos de nacionalidad del porteador, del pasajero o del consignatario,
asi como la lex loci delicti como estando dentro del territorio de un pais
miembro, la convencion unificd las normas relativas a los documentos de
transporte (articulos 3-16), introdujo responsabilidad limitada prima fa-
cie, ¥ sin excluir reclamaciones mayores en casos especificos, Otras nor-

21 Cheng, ob. cit, 539.

22 Goedbuis, National Air Legisiation and the Warsaw Convention; Sack, Interna-
tional Unification of Privete Law Rules on Air Transporiation and the Warsaw
Congention, 4 Air, L. Rev, 345 (1933); Latchford, Developiments in the Codification
of Private International Air Law, 7 J. Air L. 207 {1936); Sullivan, The Codifica-
tion of Air Carriers’ Liability by International Convention, 7 J. Air L. 1 (1936);
Kuhn, Warsaw Convention on Intermational Transportation by Alr, 24 Am. .
Int'l L. 746 (1930); Fixel, The Worsaw Convention, 5 Detroit L. Rev. 1 (1934) :
Sheffeld, Imternational Tramsportation by Air: Warsaw Convention, 22 Cornell
L.Q. 361 (1937); Calkins, The Cause of Action under the Warsaw Convention,
26 J. Air L. & Comm. 217 (1959).

23 Drion, Limitation of Liabilities in Infernaiional Aviation Law (1954); Lureau,
La responsabilité du transporteur aérien: Lois nationales et Convention de Varsovie
(1961) ; Prominski, Wrongful Death in Aviation: State, Federal ond Warsaw,
15 U, Miami L. Rev. 59 (1960); Sand, Air Carriers’ Limdtation of Liability and
Air Passengers’ Accident Compensation under the Warsaw Convention, 11 Am.
J. Comp. L. 21 (1962).
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mas adicionales se refieren a la jurisdiccion, 2* al arbitraje?® y a la elec-
ci6n de normas. 2¢

La Convencidon de Varsovia rindid inestimables servicios a la joven
industria que todavia luchaba con grandes dificultades. Sin embargo,
cuando después de la Segunda Guerra Mundial la aviacion aparecié como
uno de los principales medios de transporte internacional, para pasar a ser
un porteador internacional, en el sentido popular de la palabra, las limita-
ciones a la responsabilidad se convirtieron en inadecuadas. La creciente
demanda de normas més realistas encontrd su expresion, tanto en las legis-
laciones internas, como en la primera enmienda a la convencion, el Proto-
colo de La Haya,?" firmado en 1955. Ademas de aumentar al doble la
anterior cifra de la responsabilidad por dafios personales y muerte, el Pro-
tocolo también aclard el término “dolo”, que se encuentra en el texto ori-
ginal francés, donde se le define como significando “accion u omision . . .
con intencién de causar un dafio, o con negligencia y conocimiento de que
probablemente resultard un dafio” (articulo xur) y, al mismo tiempo, ex-
tendié la limitaciéon de la responsabilidad establecida por la convencidn,
para incluir a los empleados o agentes de los porteadores cuando se en-
contraran en el ejercicio de sus funciones (articulos xIrr-xrv). Ante el
hecho de que hubiese paises miembros de ta Convencion de Varsovia pero
no del Protocolo de La Haya, se afiadid una disposicion en el articulo xviiz,
y otra en el articule xx1, 2. Esta 0iltima regla de interés particular para los
Estados Unidos, que no han ratificado el Protocole de La Haya, establece
que “la ratificacién de este protocolo por cualquier Estado que no sea
parte de la convencidn (Varsovia), tendrd el efecto de adhesion a la misma,
en fa forma en que queda enmendada por este protocolo” (articulo xx1, 2).
Sin embargo, hay que tener presente que esta disposicion no obliga a los
paises que han ratificado solamente la Convencion de Varsovia. Por esta
razdn, y teniendo en cuenta la disposicion que sefiala que la Convencion
de Varsovia, en Ja forma enmendada por el Protocolo de La Haya, tendra

24 McKenry, Judicial Jurisdiction under the Warsaw Convention, 29 J, Air L. &
Comm. 205 (1963).

25 Bayitch, Treaty Law of Private Arbitration, 10 Arb. J. (n.s.) 188 (1935).

26 Bayitch, Conflict Law i United States Treaties: A Survey (1935).

27 Beaumont, The Warsaw Convention of 19290 as Awmended by the Protocol
Signed at the Hague, 1955, 22 J. Air L. & Comm. 404 (1935); Karlin, Warsow,
Hague, the 88th Congress and Limited Damages in Internationel Air Crashes, 12
De Paul L. Rev. 539 (1962); Porrest, Carriage by Air: The Hague Profocol, 10
Int'l & Comp. L. Q. 726 (1961); Ereli, The Hague Protocol: an Abuse of Executive
Discretion? 11 U.CL.AL. Rev. 358 (1964): Makkiewicz, The Hague Protocol to
Amend the Warsaw Convention, 5 Am, J. Comp. L. 78 (1956); Calkins, Grand
Canion, Warsaw, and the Hague Protocol, 23 J. Air L. & Comm. 253 (1956) ; Rei-
ber, The Ratification of the Praotocol, 23 J. Air L. & Comm. 272 (1956).
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el “efecto de adhesidn a la Convencién en la forma enmendada por este
Protacolo”, consideran los Estados Unidos que no es obligatoria respecto
de paises que se apoyen, en cuanto a su adhesion a la Convencién de Var-
sovia, solamente en el articulo xxr, 2 det Protocolo de La Haya. 28

La segunda enmienda a la Convencidn de Varsovia fue firmada en Gua-
dalajara en 1961. % Su principal propdsito es tratar las cuestiones de apli-
caci6n de la Convencidén de Varsovia a los porteadores que no son partes
inmediatamente contratantes respecto a los contratos de transporte aéreo,
como exige la Convencion de Varsovia (“Transporte... realizado por
aviones mediante pago” [articule 1, 1], tradueccidn poco satizfactoria del
texto auténtico francés: effectué par aéronef contre remuneration), ni
porteadores sucesivos en el sentido de los articulos 1, 3, y 30 de la Con-
vencion de Varsovia. La Convencion de Guadalajara afiadid dos tipos de
porteadores: el del “porteador contratante” (articulo 1, b), nocién propia
ya de la Convencidn de Varsovia, y el del “porteador real” (articulo 1, ¢).
Mientras el porteador contratante incluye tnicamente un porteador “que
realiza como principal un acuerdo de transporte... con un pasajero o un
consignatario”, o el agente de este ultimo, el porteador real queda definido
como una “‘persona distinta del porteador contratante, que, en virtud de
autorizacion del porteador contratante, realiza la totalidad o parte del
transporte . .."” Sin entrar en la cuestion de si la realizacion del contrate
del transporte por el “porteador contratante” puede o no ser subdelegada
a una tercera persona, es decir, al porteador real, v qué derecho controla
estas cucstiones, debe sefialarse tnicamente que la Convencidon de Gua-
dalajara establece sOlo una presuncién de tal “autorizacion del porteador
contratante”. La Convencidn somete al porteador real, asi como al por-
teador contratante, a tedas las disposiciones de la Convencidn de Varsovia
original o en la ferma enmendada por el Protocolo de La Haya (articulo
1, ¢). La Convencidon de Guadalajara también establece limites a la suma
recuperable de ambas clases de porteadores o sus empleados, afiadiendo nor-
mas jurisdiccionales aplicables al porteador real (articules viI y viir), afia-
diendo asi un suplemento al articulo 28 de la Convencidn de Varsowvia.

28 Carta del Departamento de Estado al autor, de fecha 6 de mayo de 1964,
manifestando que “la Convencion de Varsovia no sc encuentra en \1gnr entre los
paises signatarios del protocolo y los que sélo suscribieron la comvencion”

29 Texto en 28 J. Air L. & Comm. 45 (1962). Mateesco Matte, ob, cit., 457; Kou-
talilas, The New Guadalajara Convention, 16 “Revue Hellenique de Droit Interna-
tional” 285 (1963); Legoff La Convention Supplémentaire de Varsovic et la Confé-
rence de Guaa’m’a;am 17 “Revue Francaise de Droit Aérien” 21 (1963) ; Pourcelet,
Transporteur contractuel et transporienr de fait dans la Convention de Guadala}am.
Mec. Gill L. J. 317 (1963).
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El articulo 1X estd concebido para adaptar el articulo 23 de la Convencidn
de Varsovia a la distincidn, recientemente introducida, entre el contratante
y el porteador real, abandonando el lenguaje del articulo 23 de la Con-
vencién de Varsovia, y pasando por alto que porteador contratante tam-
bién puede ser, y es en realidad, la mayorfa de las veces, el porteador
real. Finalmente, se repite el articulo 32 de la Convencion de Varsovia,
sustituyendo la referencia del articulo 28 con una al articulo vi1 de la Con-
vencion de Guadalajara. 30

Después de la Convencidn de Varsovia surgieron otras cuestiones de
importancia menor. Entre ellas aparecio la del embargo de aeronaves, tra-
tada tinicamente de modo incidental en la Convencion de Chicago (articu-
0 27). Ll embargo fue objeto de una convencidon firmada en Roma en
1933, que no tuvo mdis que un €xito limitado, a pesar de que ofrecia ven-
tajas importantes, entre otras, exenciones al mismo (articulo 3), a la vez
que garantizaba el derecho de evitar el embargo mediante fianza (articulo
4)‘ 31

Mientras que la Convencidn de Varsovia se referia tnicamente a las
lesiones y danos causados a personas y bienes transportados en vuelos
internacionales, la cuestién relativa a los dafios causados por aviones ex-
tranjeros o por actos a bordo de tales aeronaves, en tierra, quedaba fuera
de los limites de las reglamentaciones del tratado. Esta cuestidén fue tra-
tada por la primera Convencion de Rowma sobre la responsabilidad por
daiios causados a terceros en la superficie (1933}, mas tarde reelaborada,
otra vez en Roma, en 1952.3% Esta ultima convencion cred una limitada

30 Gazdik, The Conflicts and State Obligations under the Warsaw Convention, the
Hague Protocol and the Guadalajarg Convention, 28. J. Atr L. & Comm. 373 (1961).

81 Texto en 6 Hudson, International Legisiation, 328 (1937} ; Latchford & Fennel,
(ch:;z;'ﬁlc);pnmnt in the Codification of Private International Air Low, 7 ]J. Air L. 208

32 Mateesco Matte, ob. cif., 479; Ambrosini, Liability for Damages caused by Air-
craft on the Ground: a Proposed Imfernational Code, 3 Air L. Rev. 1 (1032); Gates
& Kingsley, Liability Persons and Property on the Ground, 4 J. Air L. 515 (1933);
Kaftal, The Problems of Liability for Damages Caused by Aircraf on the Surface,
5 1. Air L. 179 (1934) ; McCormick, The Rome Convention: Its Constitutionality, Its
Purpose, Its Scope, 6 Air L. Rev, 207 (1935) ; Knauth, 4 New Approach to the Rome
Conuvention on Damage to Third Parties on the Surface, 17 J. Air L. & Comm, 84
(1950) ; Shelley, The Draft Rome Convention from the Standpoint of Residents and
Other Persons in This Country, 19 J. Air L. 289 (1952); Wilberforce, Convention
on Damage Caused by Foreign Atrcraft to Third Parties on the Surface, 2 Int'l &
Comp. L. Q. 90 (1953); Davis, Surface Damage by Foreign Aircraft: the United
States and the New Rome Convention, 38 Cornell L. Q. 570 (1953) ; Wolff, Liability
of Aircraft Qwners and Operators for Ground Injury, 24 J. Air L. & Comm, 203
(1957) ; Rink, Demage Coaused by Foreign Aircraft to Third Parties, 28 J. Air L.
& Comm. 405 (1961) ; Melich Orsini, La responsabilidad civil por los dajios causados
.a terceros en la superficie por accidentes aeronduticos, (25) “Revista de la Facultad
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responsabilidad absoluta por dafios causados por aeronaves extranjeras
(articulo 23), o por personas o cosas que desde ellas cayeran {articulo 1)
a tierra, a terceros, es decir a personas que no fueran pasajeros. Quedan
cxentos los dafios que no fueran causados directamente por tales acciden-
tes, asi como los dafios causados por el paso de aercnaves a través del
espacio a¢reo cuando se hagan respetando las normas relativas al trafico
aéreo. La limitacidn de la responsabilidad es proporcionada al peso de la
aeronave (articulo 11). La convencién incluye también normas relativas
al seguro (articulos 15-18) y a la jurisdiccion y procedimiento (articulos
19-22).

Después de la Segunda Guerra Mundial la creciente necesidad de aero-
naves, asi como los gastos cada vez mayores requeridos para hacer frente
al rapido avance técnico, impusieron considerables cargas financieras a los
porteadores internacionales. los fabricantes, igual que los porteadores,
tenfan que recurrir a modernos métodos de seguridad, wutilizando, entre
otros, aeronaves individuales o flotillas completas como garantia. Sin
embargo, tales arreglos tenian respecto a las aeronaves que efectuaban
vielos internacionales sélo el valor que tuvieran de acuerdo con el derecho
de los paises en que debian aterrizar. La necesidad de un reconocimiento
internacional del interés en aeronaves (titulo, asi como acuerdos de segu-
ridad de varios tipos juridicos, de derecho civil y de common law) fue
resuclta por la Convencidn sobre el reconocimiento internacional de dere-
cho en aeronave, 3 firmada en Ginebra en 1948, Los paises contratantes
se comprometieron a reconocer todos los intereses en las aeronaves, a con-
dicién de que quedaran establecidos de acuerdo con el derecho nacional de
ja acronave (es decir, del pals de registro) y estuvieran inscritos en un
registro puiblico del mismo pais (articulo 1). Para fortalecer la efec-
tividad de tal reconocimiento se ha negado obligatoriedad internacional
practicamente a todas las obligaciones prioritarias (articulo 4).

«le Derechio”, 9 {Caracas, 1963) ; Bauza Araujo, Derechos de los terceros de la super-
ficie en velacion com las aeronmaves convencionales (Montevideo, 1963).

334 ULST. & O.1.A, 1830 Bayitch, Aircraft Mortgage in the Americas 69 (1960) ;
Alsina, Hipoteca aerondutica, 5 (7) "“Revista del Instituto de Derecho Aerongutico™
(Cérdoba, 1956) ; Aguaye Mendibourez, Reconocimiento infernacional de devecho
sebre acronaves segin ol Convenio de Ginebra de 1948 (Santiago, 1963) ; Ferrero,
Ll veconoctmeinto internacional del devecho sobre aeronaves en ol Convenio de Ginebra
de 1048, 2 (2) “Revista del Instituto de Derecho Aeroniutico” 13 (Cordoba, 1053);
Calkins, Creation and International Recognition of Title and Security Rights m Auw-
eraft, 15 J. Air L, & Comm. 156 (1948) ; Jonston, Legal Aspects of Aircraft Finance,
29 J. Air L. & Comm. 161 (1963); Lambert, Domestic and International Aspects of
Atrcraft Equipment Financing, 18 Bus. Law 627 (1963) ; Wilberforce, The Inferna-
tional Recognition of Rights in Awrcraft, 2 Int'l L. Q. 421 (1948).
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Finalmente, mencionaremos la Convencidn postal internacional, recien-
temente revicada en Otawa (1957),3% particularmente las disposiciones
adicionales relativas al correo aéreo, asi como el protocolo final referente
a la misma cuestidn, 38

No seria justo referirse unicamente a los éxitos obtenidos en los esfuer-
zos para reglamentar, por medio de tratados, los diversos problemas que
se refieren a la aviacidn internacional, sino que conviene también recordar
algunos intentos que, aun cuando no prosperaron, no dejan de ser ins-
tructivos. Entre fos proyectos de convenciones que fracasaron, no deben
de ser olvidados ®¢ el proyecto de convencion relativo a la asistencia y
salvamento en el mar (DBruselas, 1938) y la convencion relativa a la
unificacion de ciertas reglas de asistencia a las aeronaves y por aeronaves
en tierra (Bruselas, 1938).37 Otro proyecio de convencion originado en
la misma conferencia, o sea el protocolo relativo a la garantia por dafios,
no tuvo éxito ninguno, hasta que fue incluido en la Convencién de Roma
relativa a dafios en la superficie (1952), de la que ya hemos hablado.

Dichas convenciones no abarcan todos los problemas juridicos relativos
a la aviacidn internacional. Una lista de reglamentaciones necesarias fue
preparada por la CITEJA ya en 1925, conteniendo, entre otras, materias
tales como: seguro obligatorio, registro de aeronaves, carta aérea, consig-
nacion aérea, nacionalidad de la aeronave, y otros. Algunos otros pro-
blemas juridicos han sido discutidos y han llegado a ser incluidos, en dis-
tinta forma, en proyectos viables, privados u oficiales. Entre elios pueden
sefialarse los siguientes proyectos oficiales:

1. Desde 1931, la cuestion de la responsabilidad que surge de la coli-
sion de aeronaves fue objeto de un clerto nimero de proyectos. En la
conferencia de Roma de 1949, el proyecto pasd a ser un topico inde-
pendiente, que seria adoptado en la Conferencia de Paris (1961)3% en
su forma final. I.a convencidn estd concebida para ser aplicada a las
reclamaciones provocadas por colisiones en el espacio de cada uno de
los contratantes, a condicion de que, por lo menos una de las aeronaves
esté registrada en otro de los paises contratantes (articulo 1). Se im-
pone la responsabilidad absoluta, con excepciones (articulos 8 y 11),
en proporcion al valor de la aeronave (articulo 10}, y puede ser recha-
zada (articulo 35).

8410 UST. & O.LA. 413, TLAS. N° 4202

35 Ihid, 698, 718.

36 Texto en 8 Hudson, Infernational Legisiation, 135 (1949},

37 Latchford, The Brussels Air Law Conference, 10 J. Air L. 147 (1939) ; Knauth,
The Application of Salvage Principles to Aircraft, 26 Columbia L. Rev. 224 (1936) ;
también The Aviation Salzage at Sea Convention of 1938, 10 Air L. Rev. 146 (1939).

38 Texto en 27 J. Air L. & Comm. 67, 363 (1960).
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2. El estatuto juridico del capitdn (comandante) de una aeronave,
fue el tema de un proyecto adoptado en la conferencia de Montreal (1947).
Falto de apoyo, pash a ser mas tarde parte del proyecto de convencidn
relativo a los actos criminales a bordo de aeronaves.

3. Esta convencién comenzd refiriendose al estatuto legal de la aero-
nave. Redactada en Montreal (1958) #0 y Munich (1959), ** fue mas tarde
revisada en Montreal (1962) 2 y Roma (1962). % Finalmente, resulto
la Convencion sobre delitos y otros actos cometidos e bordo de aeronaves,
firmada en Tokio en 1963.

La convencidn firmada en el hemisferio occidental por Guatemala,
Panamd y los Iistados Unidos, se refiere inicamente a la jurisdiccin sobre
actos criminales cometidos a bordo de aeronaves, registradas en los paises
contratantes, ¥ no a las cuestiones relativas a conflictos de leyes penales,
Aun dentro de esta zona, la convencion se aplica Unicamente a las aeronaves
en vuelo o en tierra, tanto sobre alta mar como sobre territorios que no
estén sometidos a la soberania de ningtin Estado (articulo 1, parrafo 2).
Otro de los dominios de aplicacién es el de los poderes (articulos 6-13)
conferidos al comandante de la aeronave (articulo 5). Las funciones co-
rrespondientes a los paises participantes quedan definidas en los articulos
12-15, que tratan principalmente de las personas desembarcadas bajo la
autoridad del comandante de la aeronave. Las disposiciones adicionales,
relativas a la pirateria aérea (articulo 11) v extradicidn (articulo 16),
se aplican Gnicamente dentro del dominio definido en el articulo 1, parrafo
2, de la convencidn.

39 Mateesco Matte, ob, cit., 281, Honig, lLegal Stotus of Aircraft (1956); Kam-
minga, The Aircraft Commander in Connnercial Air Transportation (1953) ; Knauth,
The Aircraft Conunander and International Law, 14 J. Air 1. 157 (1947).

40 Texto en 25 J. Awr L. & Comm. 455 (1958).

41 Texio en 26 ]. Air L. & Comm, 282 (1959).

42 Texto en 28 ]. Alr L. & Comm. 298 (1962).

43 Texto en 29 J. Air L. & Comm. 65 (1963).

4 Texto en 29 J. Air L. & Comm, 360 (1963), también 2 Int'l Leg. Mat. 1042
(1963) ; Matcesco Matte, ob. eit., 335; Goldstein, La Convention relabive aux infrac-
Hons ef ¢ ceviains aubres acts survenamt o bord des aéromefs et les ponvoirs du
commandant d'edroncf, 18 “Revoe Frangaise de Droit Aérien” 19 (1964); Cheng,
Crimes on Board Aircraft, 12 Current Leg. Problems 177 (1959); Fitzgerald, The
Development of International Rules Concerning Offences and Certain Other Acts
of Board Aircraft, 1 Canadian Yb. Int'l L. 230 (1963); Wilberforce, Crime in
Aircraft, 67 (627) J. Royal Acronautical Soc, 175 (1963). También DBayitch, Inter-
nationed Law, 16 U, Miami L. Rev. 240, 260 (1961), v Florida and International
Legal Developments, 1962-1963, 18 U, Miami L. Rey, 321, 342 (1963).
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PARTE TIT
Tratados en el hemisferio occidental

Volviendo ahora a los tratados de que forman parte paises del hemis-
ferio occidental, debemos ver, en primer lugar, la participacién de los
mismos en convenciones universales relativas a la aviacion, A este respec-
to encontramos el cuadro siguiente:

AY Tratados universales

1. La Convencion de Chicago (1944) ha sido generalmente ratificada.
El convenio internacional sobre servicio de trénsito aéreo (convencion
sobre las dos libertades) ha sido ratificado por los Estados Unidos y Ca-
nada, asi como por Jamaica, Trinidad y Tobago, y estd en vigor respecto
de otros miembros de la commonwealth britanica en el Caribe. De las
Repablicas latinoamericanas, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, Panama,
Peri y Uruguay no lo han ratificado. El acuerdo sobre tramsporte aéreo
wnternacional (acuerdo sobre las tres libertades) ha sido ratificado por
Canada, Bolivia, Costa Rica, El Salvador, Honduras y Paraguay, mientras
que los Estados Unidos lo han denunciado.

2. Lo Convencidon de Varsovia (1929) estd en vigor respecto a los
Estados Unidos y Canada, asi como respecto a las naciones independientes
(Trinidad y Tobago) y otros miembros de la comunidad britanica de na-
ciones en el Caribe. ¥ Entre las reptiblicas latinoamericanas, solamente
Argentina, Brasil, México y Venezuela la han ratificado. El Protocolo de
La Haya (1955} no ha sido ratificado todavia ni por los Estados Unidos
y Canada, ni por el Reino Unido, eliminando asi de la aplicacién del pro-
tocolo a los territorios dependientes de la comunidad britanica de naciones
en el Caribe. Sin embargo, la recientemente independida Jamaica adoptd
tanto la Convencién de Varsovia, como el Protocolo de La Haya (1964). ¢

45 I e, Bahamas, Barbados, Guayanz PBritanica, Honduras Britanicas, Islas
Turcas, Caicos, Caiman, Sotavento (Antigua, Montserrat, San Cristobal, Nevis e
Islas Virgenes) y Barlovento (Granada, Dominicana, Santa Lucla ¥ San Vicente).
La Convencidn de Varsovia se encuentra vigente en territorios franceses (Guadalu-
pe, Martinica y Guayana Francesa), lo mismo que en Holanda, Surinam y Curacao.
Véase Departamento de Estado, Treatics in force, a List of Treaties and Other
{qg%rén;ztiona[ Agreements of the United States in Force on Junuary 1, 1963, at 249

46 The Carriage by Air Act, 1964 (Act 9 of 1964) ; tanto la Convencion de Var-
sovia tal como fue modificada por el Protocolo de La Haya, como la Convencién
de Guadalajara, entrarn en vigor en el “dia sefialado”.
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Entre los paises latinoamericanos, solamente Venezuela ha adoptado
tanto la Convencion de Varsovia como el Protocolo de La Haya (1960),*7
mieniras que Ecuador y El Salvador han ratificado solo el segundo. La
Convencion de Guadalajara (1961) todavia no estd en vigor.

3. La Convencidn de Roma respecto of embargo de aeronaves (1933)
ha sido ratificada, en el hemisferio occidental, por Brasil, Guatemala y
Haiti.

4. Las convenciones relativas a dafios o lerceras personas en la super-
ficie (Roma 1933 y 1952) no han sido ratificadas por los Estados Unidos,
Sin embargo, la convencion de 1933 fue ratificada por Brasil y Guate-
mala, vy la convencion de 1952 por Canada, Brasil, Ecuador, Haiti y
Honduras,

5. La Convencidn de Ginebra sobre reconocimiento internacional del
derecho en acronaves (1948) ha sido ratificada en el hemisferio occidental
por los Estados Unidos, Argentina, Chile (con reservas, més tarde aban-
donadas), México (con reservas no aceptadas por los Estados Unidos),
Cuba, Ecuador, El Salvador y Haitz.

Al valorar la participacidn de los paises de este hemisferio en tratados
universales relativos a la aviacidn, es sorprendente encontrar una parti-
cipacion tan limitada. Esto se aplica particularmente a la Convencidon de
Varsovia, que ofrece ventajas importantes a la industria de la aviacion
de los paises poco desarrollados. Para comprender esto, es suficiente
constderar que una linea aérea latinoamericana que realiza vuelos inter-
nacionales dentro del dmbito de la Convencion de Varsovia, puede ser
demandada en los Estados Unidos, ¥y puede entonces temer sentencias
por suimas muy altas, al carecer de los posibles beneficios de la limitacion
de 1a responsabilidad, que concede la Convencion de Varsovia,

Por parte de los Estados Unidos, su repugnancia para adoptar los tra-
tados relativos a la aviacién en un amplio sector de derecho privado, no
se origina en dificultades constitucionales, sino mas bien en la escasa vo-
luntad de la autoridad nacional provista del poder de cumplir tratados,
para promulgar por medio de tratados, normas que, en considerable me-

47 Véuse supro, nota 28

48 Comunicacion de O.A.C.I. de 23 de abril de 1964. Holanda ratificd la Con-
vencion pero solo para el reino, en Europa. la ratificacidn por Francia de Ia
Convencion de Ginebra en 1964 (L.oi No. 63-1350, Dec. 30, 1963, J. O, Jan. 3,
1064) en relacidn con la nueva ley de hipoteca de aeronaves (Loi No. 63- 1332 Dec.
31, 1963, J. O. 1064}, que modificd el Codlgo de la Aviacion agregando los articulos
12 q, 12 (17) v 13, hizo que la convencién fuera aplicable en Guadalupe, Martinica
y en la Guayana Francesa,
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dida, podrian interferir con cuestiones que caen dentro de la esfera legis-
lativa de los diversos Estados.

B) Tratados regionales multilaterales

Entre los tratados destinados a todos, o parte, de los paises, dentro del
hemisferio occidental, pueden senalarse los siguientes instrumentos in-
ternacionales:

1. E! Cédigo Sanitario Panamericano, *® adoptado en La Habana en
1924 y ahora en parte reemplazado por las reglamentaciones sanitarias
de la Organizacién Mundial de la Salud (1951), " trata asuntos relativos
a medidas sanitarias en el transporte aéreo internacional.

2. La Convencién Aérea Iberoamericana, firmada en Madrid (1926) 5
constituye un intento de ligar intimamente los paises de Espafia y Latino-
américa. Siguiendo de modo principal los lineamientos de la Convencion
de Paris, no tiene en la actualidad gran importancia.

3. La Convencidn relativa a lo aviacion comercial, %2 adoptada en La
Habana (1928) por la Octava Conferencia Panamericana, reafirma mu-
chas normas establecidas ya en la Convencion de Paris. De todas formas,
la Convencién de La Habana adoptd clerto niimero de innovaciones im-
portantes, que se refieren tanto a los conflictos de normas civiles como
penales, y lo mismo a los conflictos civiles y penales, como a la posicidn
del comandante de la aeronave (articulo 25). La convencién fue subs-
tituida por la Convencién de Chicago de 1944 (articulo 80).

4. El Codigo Bustamante,®® adoptado en la misma conferencia en La
Habana (1928), amplié muchas disposiciones relativas a embarcaciones
para reglamentar también las aeronaves, afiadiendo, ademds, normas par-

49 44 Stat. 2031.

50 7 ULST. & Q.1A. 2235,

51 Texto en 3 Hudson, fnternational Legislation, 2019 (1931).

52 47 Stat. 1901; también en 1 Scott, The International Conferences of American
States, 1889-1928, at 385 (1931). Cooper, Pan American Convention on Commercial
Aviation and the Treaty-Making Power, 19 AB.A.J. 22 (1933); Hotckiss, Havana
Convention on Commercial Aviation Ratified by the United States, 2 Air L. Rev.
254 (1931); Hyzer, Pun-American Air Regulation: a Comparative Study, 4 J. Air
L. 532 (1933); Latchford, Havana Convention on Commercial Aviation, 2 J. Air L.
207 (1931); Brown, Pan American Cooperatiom in Aeronautics, 9 J. Air L. 468
(1938); Woarner, The Internctional Convention for Air Navigation and the Pan-
American Convention for Air Nawvigation: a Comparative and Critical Analysis,
3 Air. L. Rev. 221 (1932).

53 Texto en 1 Scott, The Infernational Conferences of American Stafes, 1889-
1928, 325 (1931} ; también en 4 Hudson, Internaiional Legislation 2283 (1931).
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ticulares aplicables a la aviacidn. El cddigo reglamenta, entre otras mate-
rias, las siguientes: nacionalidad de aeronaves (articulo 274), trasferencia
de propiedad (articulo 275), embargo y venta (articulo 276), derechos de
los acreedores (articulo 277), gravamenes (articulo 278). estatuto del
capitdn (articulo 279) y de la tripulacidén (articulo 281). Ademas el co-
digo se refiere a los coniratos de fletamento (articulo 285), averias (ar-
ticulo 288), colisién (articulos 289-294), asi como a conflictos de normas
penales (articulos 300-301} y al tema de la jurisdiccidn (articulos 340-
342).

5. Convencién relativa al trdnsito de aeromaves, adoptada por la Con-
vencién Comercial Panamericana celebrada en Buenos Aires 1935,%¢ ga-
rantiza ¢l sobrevuelo con carga libre, promete la simplificacion de forma-
lidades sanitarias, aduaneras y postales, y {ija el requisito del documento
finico para los transportes aéreos comerciales. La convencion fue ratifi-
cada por Chile, El Salvador, México y Uruguay, pero los Estados Unidos
se negaron a hacerlo.

6. TIintre las convenciones de Montevideo, la adoptada en 1940 respecto
de la navegacién internacional comercial® tiene particular significacibén
aqui. Ampliando también sus disposiciones a la aviacidn (articulo 43},
contiene normas relativas, entre otras cosas, a la colisién (articulos 5-11),
asistencia vy salvamento (articulos 12-14), averfas (articulos 15-19), sta-
tus del capitin v de la tripulacién (articulos 20-24), contratos de fle-
tamento (articulos 25-27), seguros (articulos 28-30), hipotecas (articulo
31), gravamenes ({articulos 32-33) y aeronaves de Estado (articulos
34-42).

7. Finalmente, hay que mencionar una Convencidn regional, /o relativa

al establecimiento de una sociedad centroamericana para servicios de nave-
gacion aérea (COCESNA), firmada en Tegucigalpa en 1960. 58

C) Tratados bilaterales

En el marco de la Convencion de Chicago, los paises individualmente
considerados son libres para reglamentar sus mutuos problemas relativos
a la aviacidn, particularmente los de cardcter econémico, rutas de navega-

54 Texto en 7 Hudson, Tmfernational Legislation, 115 (1941).

55 Texto en 37 Am, J. Int'l L. (supp.) 100 (1943).

56 Convenio Constitutivo de _la Corporacién Centro Americana de Servicios e
I(\Tlag\g%g)amén Adrea, 9 (14) “Revista del Instituto de Derccho Aeroniutico” 141
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cidn, capacidad, frecuencias, tarifas y otros, por convenciones bilaterales
sobre aviacién. Siguiendo en su mayor parte los lineamientos de la Conven-
cién de las Bermudas (1946), 57 hay acuerdos aéreos bilaterales normales
que reglamentan importantes aspectos de los vuelos internacionales, tam-
bién en las relaciones interamericanas. Ademas de esas convenciones gene-
rales sobre la aviacién, han surgido otros tipos de acuerdos bilaterales mas
especializados. Limitando este panorama a las convenciones aéreas bilate-
rales, en vigor entre los Estados Unidos y Repiblicas Latinoamericanas
y los paises del drea del Caribe, podemos encontrar el siguiente cuadro: %

1. Estin en vigor las siguientes convenciones respecto al transporte
aéreo: Bolivia (1948), Brasil (1946, enmendada en 1950 y 1958), Chile
(1947), Colombia (1956}, Cuba (1953), Repiblica Dominicana (1950),
Ecuador (1947, enmendada en 1951), Jamaica (1946, enmendada en 1955
y 1956), México (1960, ampliada hasta 1963), Panama (1929 y 1949,
enmendada en 1952), Paraguay (1947}, Perti (1946, enmendada en 1958),
Trinidad y Tobago (1946, enmendada en 1955 y 1956), Uruguay (1946)
y Venezuela (1953, enmendada en 1954).

2. Estan en vigor las siguientes convenciones respecto a misiones de
aviacién civil: Bolivia (1947), Ecuador (1947, enmendada en 1949) y
Panama (1952).

3. Respecto a licencias de pilotos, hay convenciones en relacion con
Honduras (1935), Trinidad y Tobago (1935).

4. Respecto a vuelos de aeronaves militares, hay acuerdos en vigor,
entre los Estados Unidos y Costa Rica (1952}, Reptblica Dominicana

(1950), Ecuador (1946), Guatemala (1949), Honduras (1952), México
(1941) y Nicaragua (1951).

5. Medidas relativas a la doble imposicidn, a propdsito del empleo de
aeronaves, son objeto de convenciones con Argentina (1950), Colombia
(1961}, Honduras (1956) y México {1964).

6. Hay un acuerdo en vigor sobre navegabilidad aérea con México
(1961).

7. Respecto a la notificacién de vuelos privados hay convenciones en
vigor con Cuba (1953) y México (1952).

87 Cooper, The Bermuda Plan: World Pattern for Civil Air Transportation, 25
For. Aff. 539 (1946).

58 Stoffel, American Bilateral Air Transport Agrecments on the Treshold of the
Jet Age, 26 J. Air L. & Comm. 116 (1959) ; Lissitzyn, Bilateral Agreements on Air
Transportation, 19 The Record 185 (1964). Para las citas de las convenciones, con-
sdltese Department of State, Treaties in Force, suprg, nota 49.
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8. Existe una convencién con México (1936) para la recuperacién de
propiedad robada, incluyendo aeroplanos.

Iin materias relativas a los problemas de la aviacién interamericana, los
trabajos de las organizaciones regionales no son muy impresionantes.
La Organizacion de Estados Americanos ha adoptado, en 1959, una reso-
lucion autorizando al Consejo Interamericano Econdmico y Social para
estudiar los sistemas de transporte existentes en Latinoamérica y determi-
nar los factores que afecten las futuras realizaciones. De este proyecto
surgi un estudio importante: Transporte aéreo: desarrvollo v coordinacion
en Latinoamérico, estudio de los factores eccnémicos (1931). Se habia
proyectado discutir esta cuestion en la subsiguiente conferencia interame-
ricana, originalmente planeada para Quito y ahora aplazada indefinida-
mente. n vista de ello, no es sorprendente encontrarse con que una consi-
derable parte del trabajo en Latinoamérica ha sido hecho por la OACT y
que las instituciones cientificas han tomado una prometedora iniciativa en
la materia,

A este respecto deben mencionarse las importantes Conferencias Latino-
americanas sobre aviacién (Primeras Jornadas Latinoamericanas), asi
como el reciente proyecto para un Cédige Aerondutico Americano, cuyo
onigen se encuentra en la Universidad de Cordeba (1962), v que ha sido
creado con la intencidn de que fuera adoptado por las Repfiblicas ame-
ricanas como convencion internacional (articulo 1),

PARTE 1V
Derecho de la aviacion, convencional e imterno

Para valorar el influjo real de los tratados en el desarrollo del Derecho
de la aviacidn, tales tratados deben ser considerados primero a nivel inter-
nacional, como creadores de derechos y obligaciones entre los paises sobe-
ranos contratantes; pero eflo es solo una parte del cuadro. Tan pronto
como un tratado es ratificado de acuerdo con las disposiciones constitu-
cionales en vigor en los respectivos paises, tal tratado constituye no sélo
una obligacién a nivel internacional, sino que se convierte también en parte
del derecho interno (el “derecho del pais”), directamente aplicable por los
tribunales v dependencias administrativas,

A pesar de que un tratado se convierte en derecho interno, conserva
todavia disposiciones definidas internacionalmente, mediante la utiliza-
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cion de criterios subjetivos (nacionalidad de las partes en cuestién) u
objetivos (vuelo internacional en el sentido de la Convencidn de Varsovia).
Mas alla de este terreno de aplicacion, en la forma determinada por el
mismo tratado, las reglas juridicas contenidas en ¢l pueden también con-
vertirse en derecho local, generalmente aplicable, dando asi efectividad
a las disposiciones contenidas en un tratado, no sélo en el drea definida
por él, sino también como derecho interno, generalmente aplicable con
independencia del limite de aplicacién prescrito por el tratado. Este es,
por ejemplo, el caso de la Convencion de Varsovia en Gran Bretafia, don-
de, ademas de su aplicacion dentro del 4mbito internacional de la con-
vencion, sus normas han side promulgadas como derecho interno aplicable
a los vuelos nacionales (1951).%° Finalmente, algunos paises han con-
vertido las disposiciones couvencionales en parte de su derecho interno,
sin haber ratificado las respectivas convenciones. Por ejemplo, puede
citarse cierto ntimero de paises latinoamericanos en que la Convencidn
de Varsovia o la de Roma no han sido ratificadas y, a pesar de todo, sus
disposiciones han sido promulgadas come derecho interno, Esta tendencia
a promulgar normas originarias de los tratados, sin una ratificacién previa,
va mucho més lejos en algunos paises latinoamericanos, que han promul-
gado, como parte de sus cddigos de aviacidn, disposiciones tomadas de
simples proyectos de convencidn; por ejemplo, las que reglamentan dafios
originados por colisiones.

Para completar el cuadro, puede considerarse también la legislacién in-
terna promulgada en aplicacién de tratados sobre aviacién ya ratificados.
Tal legislacion interna puede servir para ejecutar un tratado, como conse-
cuencia de una expresa disposicién convencional que impone a los paises
contratantes tal deber; o bien se deja implicitamente a la legislacion interna
la promulgacion de una legislacién destinada a poner en practica esos tra-
tados. Ademas, puede necesitarse legislacién suplementaria para hacer
posible o facilitar el funcionamiento adecuado de un tratado dentro de la
totalidad del contexto del derecho interno. Estas normas internas sirven
principalmente para adecuar el derecho convencional al derecho interno,
en particular, procesal, administrativo, jurisdiccional y normas sobre con-
flicto de leyes. Unicamente un estudio completo de tal conversién del dere-
cho convencional de la aviacién en derecho doméstico, haria posibles el
conocimiento y apreciacién correctos del papel realmente asignado al dere-
cho interno de la aviacidn, originado en los tratados.

58 UK. Order 1952, S. I. N* 158 (1932).
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PARTE V
Conclusiones

A causa de su naturaleza fundamentalmente internacional, son com-
prensibles las presiones para lograr un certo grade de uniformidad inter-
nacional. Tales presiones pueden manifestarse a nivel universal e ir diri-
gidas a la unificacion del derecho de la aviacion, o a parte de él, para todo
el mundo, como se hizo evidente, por ejemplo, en las Convenciones de
Varsovia, Chicago vy Ginebra, o bien mediante intentos hacia tentativas
mas reales para la unificacién sobre base regional. Esta Gltima idea trae
a colacion la cuestién de la conveniencia y posibilidad de trabajos para la
unificacion del derecho de la aviacién dentro del hemisferio occidental, por
medio de convenciones internacionales. La unificacién del derecho, como es
bien sabido, puede ser emprendida mediante la adopcién, por parte de los
FEstados que cooperan, de un cédigo modelo redactado gracias a la coope-
racion internacional, y patrocinado por uno u otro tipo de organizaciones
regionales oficiales, o por instituciones cientificas o educacionales, Un
derecho uniforme puede también ser adoptado como derecho convencional,
haciendo asi internacionalmente obligatoria su aplicacién, respecto de otros
paises ratificantes, al mismo tiempo que como parte de su derecho interno.
Mientras el Gltimo método puede dar a este derecho uniforme la sancidn
adicional de una obligacién internacional, en la mayoria de los casos,
sin embargo, limita la aplicacién de ese derecho convencional a los na-
cionales de ofros paises ratificantes y, muchas veces, subordina dicho
derccho convencicnal a la reserva expresa o implicita en favor del derecho
interno, conforme a !a actitud ampliamente observada en relacién con el Co-
digo Bustamente. ® Por otra parte, la adopcién de un ¢ddigo modelo uni-
forme de la aviavion, por paises que actdan conjuntamente parece menos
prometedora en vista del hecho de que en la mayorfa de las naciones el pro-
cedimiento para promulgar leyes es mis complicado que el seguido para
ratificar un tratado; si bien esta consideracion puede resultar compensada
por la probabilidad de que un c4digo modelo uniforme de la aviacién quede
sujeto a enmjendas de gran alcance, en los cuerpos legislativos locales,
frustrando asi la idea basica de uniformidad. La necesidad de asegurar

80 Muci Abraham, Los conflictos de leyes v lo codificacién colectiva en Amidrica
34 (Caracas, 1953),
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una firme aplicacién judicial por parte de todos los paises partes, plantea
. un problema adicignal, 6

Ademis de estas consideraciones procesales, la idea de unificar el dere-
cho de ta aviacién, por medio de tratados que entren en vigor en el hemis-
ferio occidental, tiene que ser examinada también en relacion con el
hecho de que en este hemisferio coexisten dos grandes sistemas juridicos:
common law, por una parte, y derecho civil, por otra,

Aun cuando no sea decisiva en cuestiones de indole técnica, esta dico-
tomia suscita problemas en torno a las matertas que caen dentro del
ambito de lo que se denomina derecho privado, como titulo, garantia, fle-
tamento, arrendamiento de aeronaves, acuerdos contractuales, asi como
responsabilidades resultantes de operaciones, derecho laboral de la aviacidn,
conflicto de leyes, jurisdiccidn judicial, relaciones entre el legislativo y el
judicial {control constitucional} y muchos mas. Considerando, como pare-
ce el caso, que las diferencias entre los dos sistemas han sido considerable-
mente exageradas, es evidente que puede encontrarse un campo comfn.

Por el contrario, de aceptarse que la unificacion, incluso entre las repi-
blicas latinoamericanas, aparece como muy dificil, a causa de las idiosin-
crasias locales, doctrinarias en su mayor parte, entonces el intento de uni-
ficacién del derecho de la aviacién entre amhos sistemas apareceria sin
esperanzas. % Este pesimismo parece estar apoyade por la timida tenta-
tiva puesta en evidencia por los ponentes del reciente Cddigo Aerondutico
Americano (1962}, limitado principalmente a disposiciones comunes a la
mayor parte de los codigos de aviacidén latinoamericanos. Tal intento,
naturaimente, no puede ser considerado como unificacion, sino finicamente
como recopilacién de lo que ya es uniforme. Para contribuir realmente
a una auténtica unificacion del derecho de la aviacién por la via con-
venctonal, en la forma considerada por este proyecto, no debe darse dema-
slada importancia al hecho de que el proyecto adopte una serie de reglas
uniformes (en realidad insignificantes), por la sola circunstancia de que
aparecen en igual funcidn en los cddigos latinoamericanos de aviacién,

81 Para un examen critico del Codigo de Aviacién de Paraguay (1957), véase
Bayitch, The Aviation Code of Paraguay: « Comparative Study, 3 Int. Am. L. Rev.
235 (1961, también en espafiol).

62 Esfuerzos considerables se realizaron, entre otros, por la Conferencia de Avia-
cién Civil de Rio de Janeiro, 1939 (26 J. Air L. & Comm. 202, 1959), por el Cuarto
Congreso Hispano-Luso Americanoe de Derecho Internacional (Bogotd, 1962), que
se ocupd del derecho penal del aire, 16 “Revista Espaficla de Derecho Internacional”
195, 1963. El mismo tema fue tratado durante las “Primeras Jorradas Hispinoame-
ricanas de Derecho Aerondutico” (Salamanca, 1960), 9 (14) “Revista del Instituto
de Derecho Aerondutico”, 179, 1960. Cfr. Bauza Aranjo, Las reuniones regionales de
derecho gerondutico de Punta del Este y Rivera (Montevideo, 1959).
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En vez de ello, hay que enfrentarse decididamente a los problemas bisi-
cos. Por ejemplo, consideremos las disposiciones del proyecto respecto a
fa hipoteca de aercnaves. % En primer lugar, es sorprendente encontrarse
con que el proyecto vuelve a tratar, en forma extensa, las hipotecas rela-
tivas a aeronaves ‘‘en construccion” (articulos 50 y 531}, extremo de
escaso interés practico. Iin cuanto a la fundamental cuestidn de las recla-
maciones privilegiadas, el proyecto dispone (articulo 53) que las de caric-
ter hipotecario vienen inmediatamente después de los gravamenes privile-
giados, en la forma establecida en el propio proyecto. Estos gravamenes
privilegiados incluyen no sélo los calificados como gravimenes generales
(articulo 41) sino que aparecen aumentados con un gravamen tomado de
la Convencion de Ginebra (1948), a saber: las costas judiciales. Ademis,
los paises ratificantes “reconoceran los gravamenes privilegiados... que
surjan de todos los actos juridicos que ocurran en sus territorios, ¥
—se afiade— sobre los cuales aquéllos estén destinados a producir efec-
tos” (articulo 49).

Este ejemplo revela que el proyecto se limitd a adoptar de otras legis-
laciones lo que tienen de comin respecto a los gravimenes, sin tener para
nada en cuenta el hecho de que esas disposiciones son incompatibles con
fa convencion de Ginebra, ratificada por cierto ntimero de las principales
reptiblicas latinoamericanas. Una actitud similar se advierte en el hecho
de que ¢l proyecto contiene disposiciones detalladas sobre conflictos de or-
den penal (articulos 4 a 6), mientras que hace caso omiso de las reglas
sobre conflicto de leyes aplicables al derecho privado, como coniratos,
torts, derecho laboral, seguros, porque, segin parece, ninguno de los
codigos de la aviacidn seleccionados como guia por los redactores, con-
tienen tales normas. Es verdad, naturalmente, que en cierta medida la
necesidad de normas sobre conflictos de leyes ha sido eliminada por medio
de un derecho sustantivo uniforme, particularmente en el dominio de la
responsabilidad por dafios a personas y dafios a las cosas (articulos 117-
139), Sin embargo, tales reclamaciones no son las unicas que pueden
surgir en el transporte aéreo, ni tales normas dan respuesta a todas ias cues-
tiones de tipo sustantivo o jurisdiccional conectadas con esa responsa-
bilidad.

Hay que mencionar a este respecto, que una ambiciosa cooperacion inter-
nacional en materia de codificacion, en cuestiones relativas a la del derecho

83 Cf Videla Escalada, La unificacién leqislativa en América Lating en materia
de derechos de garontia sobre geronaves, en “Primeras Jornadas Latincamericanas de
Derecho Aeronautico”, Buenos Aires, 1960, 561 (1%62).
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aéreo, ha tenido un gran éxito en Centroamérica. Organizado como una
cooperacion entre los jefes de las administraciones de aviacién civil en
esas republicas, se prepard un proyecto modelo que, con maodificaciones
generalmente de escasa importancia, tuvo como resultado posterior cierto
ntimero de modernas codificaciones del Derecho de la aviacion. (El Sal-
vador, 1955; Nicaragua, 1956; Honduras, 1957). Su influencia también
resulta claramente visible en el reciente Codigo de la aviacidn de Pana-
mi (1963) # y en el Proyecto final para el Cddigo de la aviacién de
Costa Rica (1964), %

Parece que una cooperacion pragmdtica entre administradores en ma-
teria de aviacion civil, promete mucho mis que las discusiones entre
tedricos. ¥ Dos caminos estin abiertos: uno, trabajar hacia un acerca-
miento de los diversos derechos de la aviacion, mediante la elaboracidn
de reglas comunes de cardcter general, dejando los detalles a las legisla-
ciones locales; y otro, que responde a un enfoque pragmatico, seguir el
ejemplo interamericano y emprender, con la cooperacidon de crganizacio-
nes internacionales, no solamente la OACI sino también la Organizacién
de Estados Americanos v su Consejo Interamericano de Juristas, el tra-
bajo para la redaccién de un Codigo de la aviacion moderno y amplio,
para todo el hemisferio.

5. A. Bavitcu
Profesor de la Universidad de Miami
(Estados Unidos)
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84 60 Gaceta Oficial N° 14.987, 21 oct. (1963).

85 Junta de Aviacién Civil, Proyecto, Ley General de Aviacién Civil (1962).

% En las “Primeras Jornadas Latincamericanas de Derecho Aerondutico”, Buenos
Aires, 1960 (1962); Villarin, Posibilidad y conveniencia de un (édigo aerondutico
latinoamericano, 395; Tolle, Posibilidade ¢ Converiencia de un Cédigo Aerondutico
Latinoamericano, 400 Rodnguez Jurado, Posibilidad y Conveniencia de Unificar
la legislacién aevondutica latinoamericana, 423; Andino, Aporte para la uniformidad
de la legislacion aerondutica latmoamemmna 466. Para una discusidn extensiva,
véase pp. 179-228, 4bid. Bauza Arau_;o, Umftcacw; legislativa, doctrinal v ;urm‘pm—
dencial iberoamericana en derecho aéreo (Salamanca, 1964).





