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NOTAS PARA LA DETERMINACION DEL CONCEPTO
JURIDICO DE FSPACIO AFREO

D Miguel Acosty RomeRo®

l. PLANTEAMIENTO DEL TEMA

El hombre desde épocas remotas desed conquistar el espacio acreo.
Primero lo manifestd a través de su literatura fantisica; ya Séneca afirmaba
que "llegarfa una época en la que una investigacion diligente v prolongada
sacard a la luz cosas que hoy estan ocultas. La vida de una sola persena,
aunque cstuviera toda ella dedicada al cielo servfa imsnficienie para
investigar una materia tan vasta v explorar ¢l conocimicnto de la misima;
por lo tanto este conocimiento sélo podrd desarrollarse a lo largo de
sucesivas edades, por lo que muchos son descubrimicatos veservados para
las épocas futuras, cuando se haya borrado ¢l recuerdo de nosotros. El
espacio aéreo seria una cosa muy limitada si no ofrecicra a cada época algo
que investigar.."!

Nuestros antepasados estaban muy ansiosos por comprender ef mundo.
pero no habfan dado redavia con el método adecuado; imaginaban un
mundo pequeno, pintoresco y ordenado donde las fuerzas dominantes
eran dioses; por cllo, en pocas ocasiones se preocupaban por investigar ids
alld de lo que sus necesidades les imponfan. por 1o que poco a poco fucron
descubriendo una manera cficaz y elegante de comprender el universo; un
método llamado ciencia; donde cf ingenio del ser humano cs la hase
primordial, empezd a dar sus frutos en esta materia, en épocas maodernas,
pues en un principio el hombre comenzd a senur fa vecesidad real y
profunda de ir mis alld de los acontechimientos que sc llevan en capas
terresires y empezd a explorar otras perspectivas coésmicas.

Su ingenio, c¢n primer lugar se encontré con la barrera de aprovechar
el espacio aéreo de alguna forma; aunado a esto buscaba una forma de
transportarse mds rapidamente; ello lo conjugd y empezd por crear globos
y aerostatos; sin embargo, esto no le satistacia, por lo que decidié segulr

* Profesor de Carrera de la Facultad de Derecho de la UNAM. Exdirector de Ia misina.

! Séneca, Cuestiones aaturgles, libro 7, siglo primero, Carl S$agan, Cosmos Barcelona, Editorial Planeia,
1980,


www.juridicas.unam.mx
www.derecho.unam.mx

16 MIGUEL ACOSTA ROMERO

desarrollando su capacidad intelectual. Hasta que en el aio de 1903 es
cuando por primera vez logra volar 38 metros en la llanura de Kilty Hawch,
en un avién impulsado por motor de gasolina y que es inventado por los
hermanos Wright? esto se considera el comienzo de una nueva era de
conocimiento en materia de espacio aéreo; surge con ello la preocupacién
jurfdica por parte de los Estados para reglamentar esta nueva parte del
territorio, que se empezaba a utilizar y que anteriormente no se habia
contemplado como tal. Es también a partir de esa época que ¢l desarrollo
de la técnica de la aviacién evoluciona de manera impresionante, lo cual
crea problemasde grandes dimensiones y obliga a los estudiosos a investigar
la formacion de la regla jurfdica aeronauntica y que lo llevarfa a plantearse
el problema de limitar el derecho de dominio de dicho espacio aéreo; es
decir, donde cesa el interés del propietario de un predio y cudl es el dominio
del Estad o sobre el mismo. Es puesatravés de convenciones internacionales
que se busca la solucién que no sélo se plantea a nivel nacional sino también
en un plano internacional.

Durante la primera Guerra Mundial de 1914 a 1918 la aerondutica tuvo
un gran esplendor pues los aparatos aéreos se usaron como observadores
de las posiciones enemigas por las partes beligerantes. Posteriormente se
utilizaron como bombarderos otros se llamaron aviones de caza. Después
de ello, 1a tecnologia aviatoria quedd poco menos que estdtica, hasta
comenzar la segunda Guerra Mundial 1939-1945 en que el desarrolio
tecnoldgico hizo alcanzar altas velocidades y recorrer enormes distancias
a los aparatos aéreos; es inevitable sefialar, que la capacidad tanto de
destruccidén como de carga, que se logran aumentar durante esia etapa por
las potencias, dio un gran paso para el desarrollo tecnolégico en esta drea,
sin embargo, el adelanto de la tecnologfa espacial se incrementé ain mas
después de la devastadora guerra mencionada, pues durante el presente
siglo, a partir de un rudimentario aparato aéreo se han llegado a crear
verdaderos transportes masivos de personas y de carga que cuentan con
una inawdita tecnologia para todo requerimiento posible y que permiten
dar respuesta a todo caso de emergencia inimaginable, sin embargo, atn
en este aspecto de la aviacién queda mucho campo por investigar, si bien
es cierto que hoy se tiene la capacidad de volar a todos los pafses del mundo,
por mis lejanos que éstos se encuentren y otorgan miiltiples comodidades
a sus pasajeros; pero no se ha Hegado al total desarrollo de la navegacién
adérea.

? Gonzilezr de Mancilla, Aura, Pmplicaciones furidicas sobre el Espacio Aéreo y Exterior, Valencia,
Universidad de Carabobo, Ediciones del Rectorado, 1978, p. 15.
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La navegacién aérea ha sido quizds el primer paso que dio ¢l hombre
para aprovechar el espacio aéreo, sin embargo, ya se ha concretado la
posiblilidad de que el hombre abandonara su antigua mmorada terrestre para
conguistar algo que le cra desconocido; en realidad ¢l derecho adquicre
ahora una nueva dimensién y muchos de los principios juridicos tradicio-
nales basados en situaciones y fendmenos cxclusivamente terrestres, no
podrian scr aplicables a este dmnbito.

El espacio aéreo no se ha delimitado en su extensidn, pues si en un
principio sélo se hablaba de la aviacidon; en épocas recicntes, el hombre se
ha lanzado a la conquista del cosmos, pues el 4 de octubre de 1957, se marca
el corpienzo de actividades mas alld del espacio aérea referido, se realiza
el lanzamiento del primer "SPUTNIK" por los soviéticos v es entonces,
cuando las actividades cientfficas y tecnoldgicas en vias de exploracién vy
aprovechamiento del espacio exterior empieza a desarrollarse, es decir
comienza la ciencia a incursionar en un sector inexplorado por el hombre.
Sin embargo resulta comttn que actualmente se hable de la préxima
colonizacién de los cuerpos celestes mas cercavos a la tierra y para ello el
hombre deberd permanecer meses o afios enteros fuera de su hospitalario
plancta en un Ambito artificial y sormetido a condiciones distintas a aquellas
que le acompanan desde su origen.

El hombre se encuentra frente a fendmenos {isicos nuevos y distmtos a
los que ocurren a nucstro planeta y que han incluido en la creacién de
ciertas notas jur{dicas en tales ideas estas leyes fisicas nuevas, hacen que
surja la necesidad de establecer normas jurfdicas distintas.

El espacio aéreo ha sido regulado en algunos casos por conventos
internacionales donde se reconoce la soberanfa de los Estados sobre el
mismo y la circulacién de aeronaves extranjeras en el espacio aéreo de cada
pafs, pero es de sefialarse que en los iratados internacionales pocas veces
se ha hecho referencia al espacio exterior o ultraterrestre, y una cuestién
importante de comentar es que se ha dejado el vacio de cudl es el lfmite
de uno y de otro.

Al espacio aéreo y ultraterrestre actualmente no sélo se pretende darle
una utilizacién de navegacién aérea, sino que se ha tratado de que sea un
medio de comunicacién, y que pueda explotarse de diversas mancras. Se
ha creado tecnologia moderna para ser empleada cu ol espacio adreo y
uliraterrestre; la transmision de sefiales de radio, television, de microondas;
también la comunicacién de la transmisién de sefiales por inedio de sistemas



18 MIGUEL ACOSTA ROMERC

de satélites, ejermnplo, el Sistema de Satélites de Comunicacién Morelos de
México; ondas magnéticas; por aparatos sofisticados; lanzamiento de
aparatos con fines bélicos; asf como algunos artefactos mecdnicos que son
enviados al'espacio en plan de investigacién o de exploracién; todo esto ha
dado una visién del enorme alcance y utilidad de que puede ser objeto el
espacio aéreo y que légicamente surja la necesidad humana de regulacion,
y sobre todo una cuestién surmamente importante, es la de cudl es el alcance
de la soberania de un Estado para impedir que su espacio aéreo sea utilizado
por la tecnologfa de otro Estado.

El planteamiento principal de este capftulo es el espacio aéreo como parte
del territorio nacional y por consiguiente como parte del patrimonio del
Estado, cuestién de la cual surgen interesantes preguntas y problemas a
reselver, tales como la existencia de una dualidad de regimenes para el
espacio aéreo y para el espacio exterior, asf también la problemitica de atn
no haberse delimitado ningunode ellos; la soberanfa que los Estados ejercen
sobre ellos y las implicaciones jurfdicas que conllevan todo lo que se ha
planteado sobre este tema de espacio aéreo y espacio exterior, cuestiones
que trataremos de analizar en este capitulo.

1I. EL ESPACIO AEREO COMO PARTE INTEGRANTE DEL
PATRIMONIO DEL ESTADO

Las corrientes que cuestionan sobre 1a naturaleza o dominio del espacio
que se encuentra sobre el territorio de las naciones se resumen en las
siguientes: "a) La tesis que admite la completa libertad del espacio; b} La
que divide el espacio aéreo en dos posiciones; La primera formando parte
del territorio de un Estado; la segunda la que corresponde al espacio libre
no sujeta a legislacién nacional del Estado subyacente, sino regulada por
principios de derecho internacional; ¢} La tesis del dominio absoluto del
Estado sobre el espacio aéreo que cubre su territorio”.* Con base en las
corrientes mencionadas y a nuestra legislacidn, el espacio es parte del
territorio de México, con sujecidn al limite y modalidades gue establezca
el derecho internacional. Al respecto, el artfculo 42, fraccién VI de la
Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos prescribe: el
"Territorio nacional comprende: V1. El espacio situado sobre el territorio
nacional con la extensién y modalidades que establezca el propio derecho
internacional.”

* Serra Rojas, Andrés, Derecho Administrative, 8a. edicion, México, Editorial Porria, 1.11, 1977,pp. 150
y 151.
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El texto anterior tuvo su origen en la iniciativa de reformas prescntadas
por el Ejecutivo al Congreso de la Unidn en 1459, que propuso la adicidn
dec la fraccién V1 del articulo 42, indicando que el territorio nacional
comprende... "VI el espacio aéreo nacional”. En la sesién ordinaria de la
Cimara de Diputados, ¢l 15 de octubre de 1959, s¢ dio cuenta, con el
dictamen de la primera comisién de Puntos Constitucicnales, que en lo
conducente al espacio aéreo me parece muy interesante por ¢llo me permito
transcribirlo;

Por otra parte, la comisién dictaminadora recibié de los sehores
dipumtados Moisés Ochoa Campeos, Jesas Ortega Calderdn y Esperanza
Téllez Oropeza, en uso de la facultad que le confiere ¢l articulo 92 del
reglamentointerior del Congreso, un escrito en el cual, abundando sobre
la procedencia de la miciativa presidencial sujera a esrudio, expresan
sucintamente, que es necesario incluir dentro del contenido del articulo
27 constitucional, un pdrrafo especial en ¢l que se estatuye que
corrcsponde también a la nacidn el dominio directo sobre el aéreo
territorial, en la extensién y términos que senala el derecho internacio-
nal; en cuanto a la fraccién V1del articulo 42 y en el 48 proponen que
sc cambie el término de "espacio aéreo nacional” por el de "espacio aéreo
territorial”, que resulta mds apropiado y corresponden dichas palabras
a las usadas en las convenciones internacionales, especificdndose en la
propia fraccién VI que dicho espacio aéreo es el existente encima de su
ambito terrestre y marftimo, en la extensién y término que fija el propio
derecho internacional. "La comisidn estima, en su esencia, procedentes
las observaciones de los sefores diputados Ochoa Campos, Ortega
Calderdn y Téllez Oropeza, discrepando de ellos solamente en o relativo
a la redaccidn que debe darse a la propuesta; conviniendo en que la
reforma debe incluirse al final del pdrrafo quinto del articulo 27
constitucional, los principios relativos a espacio territorial, que indebi-
damente han sido excluidos. A juicio de la dickaminadora, la expresidn
espacio aéreo no ha sido definida hasta la fecha ni se ha determinado
su extensién nialtura y no se debe confundir el "aire”, elernento gaseoso,
mdvil, de uso comiin, inapropiable que es el contenido del "espacio”, con
el espacio en sf mismo, que es el continente del aire y de otros elementos
mis como el éter, que es un elemento fijo, definible, constante,
susceptible de apropiacién y de jurisdiccidn y soberania, por lo que es
conveniente suprimir la palabra "aéreo" de la reforma que se estudia.

El territorio nacional, indivisible por su naturaleza, debe comprender
no sélo el espacio aéreo sino todo el espacio situado sobre el mismo
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Territorio Nacional, tanto terresire como acudtico, sin hmiaciones de
ninguin orden; en particular poi lo que se reliere a contenido y altura,
con excepeion de las establecidas por el derecho miernacional en los
tratados concertados o que en ¢l futuro puedan concertarse por México.
Es cicrte que el término "espacio aéreo” fue consagrado en ¢l Convenio
de Paris de 1919, en el de Madr:l de 1926 v después en ¢l de Chicago
de 1944, que es el que actualinente estda en vigor. i todos estos
instrumentos se determindg que L Fstados contratantes reconocen que
cada Estado tiene soberanfa completa y exclusiva sobre el espacio aéreo
correspondiente a su territorio; pero todos estos convenios internacio-
nales se reficren exclusivamente 1 aviacién aivil internacional, y nuestra
Constitucion debe referirse al espacio ¢n su totalidad con una concepciau
ridimensional del territorio estaial, o sea, territorio terrestre, territorio
acudtico, y territorio aéreo y po Limtativamente al espacio aéreo que os
la base de sustentacion de las aeronaves.

La redaccién que propone esta dictaminadora, en relacién con las
idcasantes expresadas y comao poditd verse en fa parte resofutiva, se apoya
fundamentalmentc en la consideracién juridica, de que la Constitucion
s¢ debe referir al espacio en sf nuisimo y comprenderlo como el 4r. bito
cspacial de validez del orden juridico, como el doelum del derecho
rormano, incluyendo no sélo la capa aéiea sino la que estd mas alli; es
mas, determinados fenémenos como la telefonia, la radiocomunicacion,
la televisidn y otros aspectos de la telemecinica, se desarrollan en zonas
del espacio que tienen una intima relacién.

El nuevo derecho del espacio comprende: las cuestiones aéreas o sea
las relacionadas con la utilizacion del aire, 1ales come provocacién
artificial de lluwvias, esparcimiento de humo y gases venenosos en la
industria, eicétera, las aeronduticas o de la aviacion de estado civil, gque
incluyen el transporte aéreo de personas, mercancias y coireo, servicios
aéreos privados, ctcétera, las astronauticas o sea el movimiento de
aparatos que obedecen a lasleyes de gravitacién universal, como satélites,
astronaves, estaciones espaciales, <tcétera, las radioléctricas, tales como
utilizacién de las ondas electromagnéticas de radio, televisién, etcétera;
y la energfa atdmica, particularmente empleada con fines pacfficos.

Como antecedentes de la legislacién positiva mexicana podemos
sefialar, que la ley de aerondutica civil de 1930, la de vias generales de
communicacion, ya derogadas, y la de bienes nacionales hablan del espacio
aéreo; pero la ley de vias generales de comunicacién en vigor determina
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en su artfculo 306, que el espacio situado sobre elierritorio mexicano
esta sujeto a la soberanfa nacional, sin procisar que se trate ded espacio
aéreo, sino simplemenle del espacio que cubre ¢l terrmtonio aédreo, sino
simplemente del espacio que cubre ef terrorio naconal. Fsto quicrc
deair que el legislador mexicano, al refouar la ley de 1940 en 1949,
estimé convenicnte cambiar el sistema establecido y que la nicativa de
reformas consiitucionales como se ha presentado, vuelve al antiguo
sistema al hablar del espacio aérco en lugar de hacerlo exclusivamente
respecto del espacio,

L.a cormsidn considera que es conveniente fijar la posicdn mexicana
a efecto de que siga un critevio definitivo. y se provundae por supyimn
las lirmdtaciones que implican ¢l uso de la ¢coominacién "espacio adreo”
apoyando el sistema que acoge eltexto en v.gor de la ley de vias generales
de comunicaciones, cn cuanto s refiere en forma amplia y sin lintacion
como consecuencia favorable para nuestra nacién. que no sc establecen
limites constitucionales a nuestra posibilidades de accidn futura en la
esfera internacional para discutir la extension ni la alinea de nuestra
soberanfa.

Ahora bien, el espacio aéreo al fTormar parte de nuestro territorio
nacional queda sujeto a la legislacién del Estado Mexicano, siendo asi que
la Ley General de Biencs Nacionales;* scpala que éste es parte del
Pairimonio Nacional, ya que en su articulo 2o, relativo a los ienes de
dominio publico de la Federacidn en su fracciom 11, expresamente se refiere
al espacio aéreo.

Cabe senalar que a pesar de que atin no existe un criterio clavo y inico
para determinar la cxtensién que deberd abarcar el espacio situado sobre
el territorio nacional, asf como tampoco se havan establecido expresamente
sus modalidades, esto no excluye que éste sea una parie integrante del
patrimonio del Estado y que el Estado pueda ejercer su soberanfa sobre el
mismo.

Distinguidos autores internacionales han expresado cl plantecamiento
anterior, entre ellos el profesor Max Sorenscn, dice que: "La regla bdsica
sobre e} régimen del espacio aéreo sobre el territorio v ¢l mar territorial
es que forma parte integrante del territorio lel Estado subvacente"® Lo

* Publicada en el Diario Oficial de lo Federacisn el dia 8 dc cuero de 1982,
5 Sorensen, Max, Manual de Dereche Internaciona! Piiblico, México, Fondo de Culinra Econdmica, 1978,
pp. 341 y 342
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cual nos lleva a la conclusién que si el Derecho Internacional no ha llegado
al consenso de establecer los liiites y modalidades del Espacio Aéreo, éstc
no deja, por esta causa, de formar parte del Patrimonio del Estado, annque
¢n los términos de la Constitacién se establezca que tendrd las dimensiones
que se acuerde por el devecho internacional, por ejemplo, el Estado
subyacente se encuentra en la plena libertad de permitir o prohibir el vuclo
de¢ acronaves extranjeras sobre él

UL CONCEPTO DE ESPACIO AEREO

Una vez que ya hemos establecido que el espacio aéreo es una parte
integrante del Patrimonio Nacional, a partir de la Constitucién Politica de
los Estados Unidos Mexicanos y antes de entrar al estudio de éste como un
bien del dominio publico, deberfamos establecer su concepto. Sin embargo,
hemos de comentar que el concepto de espacio aé¢reo es miiltiple y plantea
numerosos problemas, no sélo desde cl punto de vista de los estudiosos del
Derecho. A tal punto que a nivel internacional ha sido imposible llegar a
un consenso para definir qué es el espacio aéreo. Por lo que se ha preferido
cn muchos casos, estudiarlo sobre la base de lo que se ha llamado una
"delimitacién funcional" esto quiere decir, enfocar el concepto sélo al
aspecto de las actividades humanas que se realizan en el dmbito del espacio.

Lo anterior ha sido afirmado desde muy diversos puntos de vista: en
Biologfa, Fisica, Filosoffa, Astronomfa, Matemitica y naturalmente en
Derecho, donde estaimos conscientes de las dificultades que se presentan
para definir el espacio, pero es evidente, que siendo el espacio el medio
donde se desarrollan las actividades aeronduticas® y espaciales, el jurista
deba poseer una nocién cientifica primordialmente del sisterna solar antes
de intentar penetrar en el estudio de estas disciplinas, y sobre todo, el
regular eficientemente su utilizacién, aprovechamiento y explotacién.

Desde la antigitedad se han intentado numerosos conceptos del espacio
aéreo, pues ya Platdn decia que "El espacio es todo aquello que recibe todos
fos cuerpos. Es eternamente el mismo, pues nunca abandona su propia
cualidad... Nunca perece para proporcionar sitio a todo lo que nace. Y al

® Videla Escalada, Federico, Derecho aerondutico, Victor P. de Zavala, Buenos Aires, 1369, tome L. p.
267.
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espacio nos referimos cuando, sonando con los ojos abiertos, decimos que
con todo lo que es ha de ocupar algiin lugar y que loque noestd en la uerra,
ni en los cielos, no es nada".”

Para Kant, el espacio es "un esquerma que surge por una ley constante,
deducida de la naturaleza del espiricu, para la coordinacién de todos los

senlidos externos”®

Issac Newton, quien descubriera la ley de gravitacién universal considero

que ¢l "Espacio es el censorio de Dios™.*

Minkowskl, profesor de Einstein. presenta los conceptos de espacio v
tiempo anidos en una nocién general del universo y dice que ¢l "Espacio
y tiempo, cn si mismo, desciende de la categorfa de meras y sombras vy sélo

la unién de ambos concepros les garantiza una existencia independiente".

Fstas concepciones del espacio aéreo se vienen a complicar cuando nos
topamos con la teorfa de la relatividad de Emstein. En virtud de esa teorfa
el sisterna copernicano del universo, que hasta entonces habfa (enido una
validez exclusiva, perdié6 toda su significacién. Como consecucncia de cllo,
va no nos representamos el mundo con dimensiones copernicanas, esto es,
como infinito de ilimitado, sino que ahora lo concebimos como finito y
limitado, estando en intima conexién con la idea de universo de cuatro
dimensiones: tres coordenadas espaciales y una temporal. Lascoordenadas
espaciales corresponden a las coordenadas geomnétricas: un largo, un ancho
y una altura, siendo la tercera dimensién la que ha originado mayores
problemas. La coordenada temporal es la llamada cuarta dimensién. Es
el producto del tiempo por la velocidad de la luz y por la rafz cuadrada
de menos uno. Dado up sistema de referencia un suceso cualquicra estd
determinado desde el punto de vista de posicion en el espacio y en el tiempo
por esas cuatro cocrdenadas.”

" Estrada Redoreda, Sebasiidn, £f Dereche ante lo conquista del espacio, Ariel, Barcelona, Espana, 1964,
p- 19; Rojas, Abelardo, Derecho espacial, Litores, Mdéxico, 1969, p 56, "Lasoberanta, el espacio ultralerrestre
¥ la humanidad como sujeto de derecho™, VII fornadas Latinoamericanas de Dereche Aerondutico y Espacial,
México, 1974, Revista Aérea, p. 23,

® Estrada Redoreda, S., op cit., p. 19; Rojas, A., Derecho..., p. 56 y La Soberania..., p- 23.

* Esirada Redoreda, 5., op. it p. 20.

‘® Darfo y Basualdo, Rubén, Teoria evolucionista del Derecho de la Awacidn, Seclor, Nicaragtiensc del
Comité Aerondutico Interamericane, Managua, 1961, p. 24.

" Cocca, Aldo Armando, Teoriz del Derecho Interplanetario, Buenos Aires, Bibliograffa Argentina, 1957,
p- 30.
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Las coucepclones anteriores nos evidencian la dificultad de establecer
con precisidn una nocién de espacio aéreo, es por ello que adin ni la ciencia,
ni ks prictica coincden en la determinacién del espado aéreo y al que se
ha ltamad o espacio exterior o ultraterrestre, aun menos las leyes nacionales
de diversos Estados y los convenios internacienales han legadoe a establecer
ia precision de estos dmbitos; de ahf surgen grandes problemas y
confusiones.

Por otra parte, también se ha llegado algunas veces a confundir la nocién
de espacio aéreo con la del aire, por lo que debemos aclarar que estos dos
conceptos son sustancialmente diferentes, .

Si bien es cierto que en ¢l espacio aéreo situnada sobre un territorio cxiste
aire como un elemento etéreo, dotado de movilidades y fluidez constantc
e mberente, a su cualidad fisica de masa gaseosa'?se ha considerado desde
¢l Derecho romano de manera acertada que éste es totalmente inapropiable
v que todo individuo pucde utilizarlo libremente.

El aire es un elemento del ambiente fisico que comprende ¢l espacio
adreo, esto es por ejemplo que es en el espacio aéreo donde se desarrolla
la actividad aviatoria; el aire; masa gaseosa es uulizable como medio de
sustentacion de la aeronave.

Cabe mencionar, para entender un poco mas estos conceptos, que la
atmdsfera que envuelve al planeta v que tene 9 000 kilémetros de altura,
se conforma desde un punto de vista cientifico de la siguiente manera:

1. TROPOSFERA: Es la capa nfenor de la atmdsfera, sostén de toda
forma de vida, su limite maximo es de solamente unos 8 kildmetros encima
de los polos norte y sur y de 16 encima del Ecnador. En esta envoltura
atmosférica del aire es una mezcla constante de 78 por ciento de nitrégeno
y 21 por ciento de oxfgeno. El 1 por ciento restante corresponde a otros
gases raros. Aparte de dichos componentes se encuentra vapor de agua
en cantidad variable.

2. ESTRATOSFERA: Se extiende de los 152 los 26 kilémeiros de alimud ;
los gases que la componen son escasos y distintos, pues el oxfgeno comienza
a desaparecer y en su lugar existente el ozono que se forma cuando pasa
a través de aquél una descarga eléctrica o una fuerte radiacién ultravioleta.

" Videla Escalada, F., op. i, p. 271.
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3. MESOSFERA: Llegaa los 80 kilémetros de altitud aproximadamente.
Aquf el ozono absorbe gran parte de los rayos ultravioleta que envia el sol
a la Tierra, convirtiéndose asi en el protector e los seres vivos del planeta.

4. IONOSFERA: De los 80 kildmetros y hasta una aliitud de 500 a 1
000, esti la lonosfera, donde se acumulan particulas cargadas de
electricidad conocidas como iones, que tienen la propiedad de reflejar
ondas de radio.

5 EXOSFERA. FEs la ultima de las constitutivas de la atmdsfera, con
altitud que alcanza los 9 000 kilémetros, los gases que la componen estdn
enrarecidos.'?

El aire cn un principio constantemente se relacionaba en favor al
concepto de espacio aéreo, ya que constitufa un elemento gaseoso necesario
para sostener globos y aviones, sin embargo, en nuestros dfas esta idea se
ha desvirtuado ya que actualmente se operan aparatos aeronduticos de la
categorfa del X-15 y del X-20, que presiden del aire como elemento de
sustentacién, rompen con la nocién de espacio aérec tan fntimamente
vinculada a la del aire.

El viejo concepto que comprendia por espacio aéreouna zona del espacio
determinada por el contenido aire en cantidad suficiente para la vida
humana," o para la sustentacién de aeronaves,” se ha visto desvirtuada con
base en el avance tecnoldgico que hace aprovechable mas alld de donde se
encuentra la troposfera.

Por lo que se ha expresado, hemos de concluir que no ha habido un
consenso general en esta materia y que aun no se ha liegado a determinar
un concepto claro y preciso del espacio aéreo.  Esto nos conlleva a una
segunda conclusién sobre que el espacio aéreo no ha sido limitado,

* Los datos relacionados con la extensién de cada una de las capas atmosféricas se tomaron de la
coleceion Time Life 24, Arthur Befser, La Tierra, Coleccion Popular, Time Life Internacional (Nederland})
N.V_, versidn en espaiiol, pp. 44 y 45. Sin embargo, no han silo del todo aceprados por la comunidad
Cientffica lnternacional.

* Para la Goff, Marcel: €l espacio aéreo serfa; "La posicion de la atmosfera comprendida entre ef
suelo y una altura a determinar donde 1a vida es posible para €l hombre™ (Manua! de Droit Aérien Droil
Fubiic, Dalloz, Paris, 1954, p. 65). Sabemos que las aeronaves superan en altura el limite de supervivencia
del hombre, por lo cual se hace necesario presurizar artificialmente las cabinas de las aeronaves para que
la vida bumana sea posible.

¥ Cooper, John, C.: "Aquellas zonas de la atmésfera, encima de la supertficie terrestre donde la
densidad del aire gaseoso es suficiente para sustentar a los globes y aviones de tipo existentes en la época”,
Procedings of American Seciety of Interngtional Law, 15 1h Meeting, Washingion, abrd 1956, pp. 85-93.
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provocando que no se pueda establecer hasta dénde los Estados ejercen su
soberanfa y sobre la parte situada encima de su territorio y asimismo.
"Tampoco se ha delimitado el espacio exterior como dmbito que es de libre
utilizacién por los Estados.

La principal problemitica en no determinar un concepto del espacio
aéreo, como ya lo hernos sefalado, es la delimitacidén de éste con el espacio
ultraterrestre, lo cual enfoca al jurista de nuestro tiempo a planteamientos
normativos importantes que analizarernos en las signientes lineas.

IV. QUIEN EJERCE EL DOMINIO SOBRE EL ESPACIO AEREOQ

En lineas precedentes se han planteado algunos cuestionamientos, ya
que el espacio aéreo puede ser considerado desde dos puntos de vista: el
primero en un imbito privado que presenta el problerna de su posibilidad
de apropiacién o de utilizacién de su relacién de dependencia con los
fundos a que se encuentra unido, en una palabra de la propiedad.'® Y desde
el punto de vista ptublico, se nos presenta el problema relacionado con la
jurisdiccién y autoridad del Estado subyacente sobre el espacio situado
encima de su territorio, es decir la cuestién de la soberanfa. !

En los primeros tiempos en que el espacio aéreo fue observado por el
hombre como posible objeto de apropiacidn, se habla que en el siglo X111
Accursio dictd una glosa: Cugus est solum ejus debetese usque ad coelum, atribuida
de una menera errénea al derecho romano, la cual pasé como principio
general del derecho a la obra de los juristas y a distintas legislaciones,’® y
se interpreté que en Roma la propiedad se extendfa sin limites hacia arriba
y hacia abajo "...usque ad coelum et usque ad inferni..."

Posteriormente esto es retomado por los franceses y en el atfculo 552 del
Cédigo Civil francés se establecfan: "La propiedad del suelo lleva consigo
la propiedad que hay encima y debajo".

Este principio fue repetido en otras legislaciones, tales como el Cédigo
Civil Espaiiol (articulo 350), el Cédigo Civil Holandés (artfculo 626), el
Cédigo Civil Italiano de 1865 (artfculo 440).

'* Bauza Araujo, Alvaro, Principies de Dereche Espacial, la. edic., Montevideo, Uruguay, Editorial
M.B.A., p. 15

" Bauza Araujo, op. i, p. 42.

8 Ibidem, p. 53.
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Al inventar el hombre los aparatos aéreos, ante la necesidad de uthizar
el espacio en las actividades aeronduticas, ¢l concepto de dominio del
espacio aéreo por el propietario del terreno hubo de sufrir un gran cambio,
las legishaciones modernas comienzan a maodificar el término ad infinitum,
dandole al dominio un cardcier menos absoluto.

Se marca un nuevo principio jurfdico lirmitativo del derecho posesivo del
espacio afreo; es decir, se establece que el derecho de goce de suclo
comprende tarnbién el espacio aéreo correspondiente al mismo suelo, en
la altura susceptible de ocupacién o donde exista un interés del propietario.

Posteriormente surgen criterios en el sentido que el derecho del
propietario del suelo va a tener la limitacién que le impone la aaturaleza
de las cosas, y en Francia se dictan fallos en los tribunales que comienza a
aplicar los principios doctrinales.

Por su parte, los doctrinarios ingleses empiezan a cambiar su concepto
itimitado sobre ¢l uso del espacio aéreo y lo constituyen a que estd limjtado
al interés inmediato que el propietaric pueda sacar de la propiedad,
concepcidn que se afianza con el deseo de proteger la circulacion aérea.

Es pues, cuando empieza a entenderse que la propiedad no es absoluta
pues no se puede impedir la realizacién de actividades en el espacio aéreo
por personas distintas a los duefos de la su perficie; pues esta concepcidn
surgié después de los primeros vuelos aeronduticos ya que anteriormente
ni siquiera se pensaba en la funcién que complicarfa el espacio en la
actividad aerondutica y mucho menos espacial; la cual ha alcanzado una
importancia inimaginable.

En los Estados al percatarse de la importancia del espacio aéreo, surge
la preocupacién por restringir la libertad del mismo, es decir el principio
de que el "aire es libre" se convierte en un tema debatdo y que
posteriormente y debido a consideraciones de indole politico mis que
jurfdico, llevan a la aceptacién o proclamacién del principio de soberanfa
de los Estados sobre un espacio aéreo.

Es de comentarse que precedentemente a que los Estados pretendieran
establecer una teoria sobre el espacio aéreo, la teorfa de la libertad, como
vya se¢ senalé, era acatada por los diversos Estados, ello se explica por ei hecho
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de haber sido expuesta al inicio de la aviacién, cuando aidn ésta no podia
ser considerada como un medio de cornunicacién entre los pueblos, ni
menos anin un arma de importancia. ™

V. TEQRIAS DE LIBERTAD

Las teorfas de libertad que precedicron a las teorfas de soberanfa de los
Estados sobre el espacio aéreo son: a) Libertad absoluwa y b) Libertad
limitada.

La primera de ellas tiene su fundaniento en el principio romano de que
el aire es una res communis, es decir que por naturaleza pertenece a todos,
por lo que puede ser utilizado y disfrutado por todos; esta teorfa fue creada
y defendida por Fauchille en 1901, quien celoso de proteger los intcreses
del nuevo siterna de transporte aéreo, proclama el principio de que el aire
es libre y abierto a todos por analogfa al principio de libertad de mares.®

Este autor considera que el aire por su inmensidad v fluidez, no podri
ser objeto de expropiacién y mucho menos de explotacion, ya que esia
ultima supone apropiacién o posesion materialy claro estd que es imposible
en tal concepaidn que el Estade pueda materialmente tener la atmdsfera
bajo su peder y a su disposicién.

La segunda teoria relativa a la libertad limitada adimite ciertas restric-
ciones a favor del reconocimiento del principio de conservacién de los
derechos del Estado subyacente; en esta tesis se atentia la posicién de que
el Estado carcce de derecho alguno sobre el espacio aéreo, que el dnico que
tiene derechos ¢s el propietario o posccdor del predio; sin embargo, en esta
tesis se sosticne que el Estado tiene cl derecho de prevenir el espionaje, el
de introduccion de medidas estratégicas, proteccién de las reglas aduaneras
y el de savalguardar otros intereses territoriales. Admitié una altura de
1500 metros, bajo la cual se prohibe cualquier trifico aéreo {en aquella
época era imposible sacar fotografias mas alld de dicha altura). Luego esta
altura la £ijé en 500 metros, habida cuenia de no poder tomar como base
el alcance de las miquinas fotogrificas, por cuanto el progreso de éstas
hubiese extendido en tal forma la zona reservada que todo intento de
circulacién hubiese quedado anulado. Posteriormente, esta altura la redujo
a 330 metros tomando como base la altura de los edificios mds altos

{Torre Eiffel).

Y Videla Escalada, F., 0p. cit.. p. 307.
® Le Goff, M., ap. cit., p. 47.
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Sin embargo, cstas tecorfas fueron objeto de fuertes criticas; pues en la
primera de ellas se argumentd que se confunde el espacio aéreo con el
cOSmMos, cuestién que ya ha sido explicada, ademds se critica que se hubiera
confundido propiedad con soberanfa: si un kstado puedc imponer
restricciones a la pavegacion aérea en defensa de su derecho de conserva-
cién, implicando la soberanfa que Fouchille nicga ™

Hemios de concluir que la erftica principal que se ha hecho a las weorfas
anteriores, radica en que los sostenedores ce las musmas indican que la
imposibilidad de una soberanfa ¢n elespacio aéieo resulia de la imposiblilidad
de su limitacién, pues afirman que los Estados no tienen autoridad en el
alre porquc no se le pucde encerrar dentro de las fronteras; es como
imaginar que se tratara de poner un cerco en ¢l aire.

Al respecto debemos razonar que cstas teorias tuvieron su auge, ya que
garantizaban ¢l progreso de la técnica aviatoria, pero los hechos que hoy
se viven, hacen pensar que el Estado debe ejercer soberania sobre su
territorio, toda vez que se podrfa concebir un Estado por ¢jemplo sin mar,
y exisien; pero nunca un pais sin espacio aéreo. Adenids que en épocas
recientes se han fijado internacionalmente los limites de la sobcrania del
Estado sobre el mar territorial y en éste no existen muchas veces lineas
convencionales, no determinable por signos materiales; en tal caso, tampoco
“serfa necesario marcar los limites del espacio aéreo con esta clase de
mecanisinos”.

Vi, TEORIAS DE LAS ZONAS

Esta ha sido una teorfa doctrinaria iniermedia de las posiciones
anteriormente sefialadas, y la cual, aunque no ha sido totalimente aceptada,
si ha sido tomada en su fundamento basico duranie las convenciones
internacionales y en las legislaciones nacionales para el espacioadreo y para
cl espacio exterior, por lo que ha tenido una gran aceptacién -ademds de
ser una base de discusién para ¢l terma.

Esta teorfa puede ser explicada en la forma siguiente: El espacio aéreo
se divide en zonas superpuestas que presentan caracteres juridicos
diferentes entre s{. A una cierta zona que linda con la superficie terrestre

* Gonzdlez de Mansilla, A, op o, p. 36,
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y se encuentra sometida a [a soberanfa de un Estado, e sigue a una altura
determinada otra zona ansloga a la de alta mar y que escapa a la potestad
de aquél¥

Cabe mencionar que esta teorfa no ha sido totalmente aceptada, toda vez
que como se ha comentado, el espacio aéreo continia aun indefinido sin
que cxista hasta ¢l momento acuerdo entre técnicos y juristas sobre ei
criterio que habri de delimitarlo con respecto al espacio exterior.

VI1I. TEORIAS FUNDADAS EN LA SOBERANFA

Estas teorfas también han sido clasificadas en dos apartados: en teorfa
de la soberanifa absoluta y de la soberanfa limitada. En la primera de ellas
se sostiene que los Estados tienen soberanfa total, absoluta sobre su espacio
aéreo territorial; sus derechos excluyen todo vuelo extranjero y derecho
de imponer jurisdiccién sobre ¢l espacio aéreo.” Esta tcorfa alcanza su
maximo esplendor cuando se adopta en el Convenio de Paris de 1919, En
esta convencidn internacional se reconocfan los derechos limitados al pasaje
inovente de los aviones de los Estados contratantes, aunque en la prictica
muchos Estados insistfan en la necesidad de un consentimiento expreso a
priori para permitir la entrada a dichos aviones.™

Afnos después, este principio de soberania absoluta fue reconocido en
la Convencién Panamericana de la Habana en 1928 y en la Conferencia
Iberoamericana de Madrid de 1925 y actualmente ha sido incluido en el
texto del Convenio de Chicago de 1944, esto es retomado por algunas
legislaturas de los Estados, pero no por la unanimidad de ellos.

Esta teorfa de la soberania absoluta sobre el espacio aéreo, responde a
diversos factores, entre los que podemos sefialar: Ia extensién y proyeccién
vertical del mismeo derecho ejercido por el Estado sobre su territorio,
ademds que los Estados buscan, en pos de su seguridad, medios para
construir y proteger su territorio y sus Hneas aéreas comerciales. Sin
embargo, el avance de la técnica resta, actuaimente, fuerza al factor
seguridad.

% Videla Escalada, F., op. cit., p. 323.
® [bidem, p. 318.
* Tesis de grado de Aura Gonzdlez Mansilla, op. ., p. 40.
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Ya que el territorio de un Estado estd expuesto, hoy en dia, a la
observacién y al ataque por sorpresa, dado el gran avance de algunos paises
en cxploracién y explotacién del espacio aéreo; va que otros muchos paises,
dificilmente pudieran tener la capacdad en material bélico o tecnologia
aérea para imnpedir el sobrevuelo a grandisimas alturas v velocidades, o en
su caso al espionaje o cxplotacién de su espacio adéreo a través de
transmisioncs de ondas, via satélire.

También el factor econdmico ha sido de gran importancia para la
consagracion del principio de la soberanfa, al permitirle al Estado mavores
posibilidades de proteger adecuadamiente sus intereses. Al dictar éste las
regulaciones pertinentes, puede determinar el sistema de explotacién de
sus actividades aeronduticas. de manera que sea mis favorable a sus
stibditos.®

En cl Convenio de Parfs de 1919 que reconoce la soberania absoluta v
que sicnta sus principios fundamentales. se hace referencia a los vocablos
"espacio atmosférico” v "espacio aéreo” que no son equivalentes v ¢l
Convenio no precisa hasta qué altura se podri ¢jercer la soberanfa, ello ha
dado lugar a muy diferentes opiniones, pues nuentras algunos aseguran
que ésta debe llegar hasta las estrellas, partiendo del centro de la tierra y
pasando por las fronteras fisicas de cada Estad o hasta el infinito. de acuerdo
con la farmula anglosajona "to the hieghts of the heavens, and 1o depths
of the carth”. Ouros pretenden dividir por zonas el espacio. o sea. en una
zona de soberania territorial hasta 180 km. de altura, en otra de co-
soberanfa de todos los Fstados hasta donde termina la atmésfera v en una
final, de libertad absoluta que empiece donde acaban los limites de esta
iltima. Otros miltiples criterios de delimitacién son muy variados y ticnen
fundamentos ya sean contractuales a base de tratados, técnicos a base de
la indole de los aparatos voladores o cientificos. a base de las nociones que
nos da la astronomia.

La soberanfa como concepto era muy comprensible en 1919 vy cn 1945,
al final de las dos guerras mundiales y durante los perfodos que
inmediatamente les sigunieron; peroque aun funddndose en el aseguramiento

* ] H-Ming Wang, "La delimitacién de la soberanfa vertical” seccion de Derecho Aerordutico ydel Espacio
del [nstituie Froncisco de Victoria, Gonzdlez de Mansilla A., op cit., p. 41.
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de la defensa nacional aparece come exiremo a la luz del desenvolvimiento
técnico-cientffico de la aviacidn y de la proyeccién del turismo internacio-
Ilal»z&,z‘!,zs

Es conveniente sefialar que aunque como se ha visto esta teorfa se funda
en un concepto de indudable valor cientifico; debemos reflexionar que
ningun derecho puede ser absoluto. Los Estados come los individuos no
estan aislados, sino integrados a una comunidad, las normas que los rijan
no pueden ser de tal manera que impidan las relaciones con otros Estados,
sino debe buscarse un punto medio, un consenso de las normas que
permitan fortalecer las relaciones entre los Estados sin perjudicarse entre
ellos.

Por lo anterior, podemos observar que al afirmar una soberania absoluta
en los convenios internacionales, este criterio siempre fue complementado
con algunas limitaciones; en el de Paris de 1919, 1al como lo indicamos, se
establece el derecho de pasaje inofensivo; ¢l cual se encuentra a la vez
restringido al cumplimiento de algunas condiciones. como el realizarse en
ticmpos de paz y con exclusién de ciertas zonas militares o de seguridad
del Estado sobrevolado, siempre que no se haga ninguna distincién entre
las aeronaves privadas del Estado, que toma las medidas de prohibicién y
las de los otros Estados contratantes y ademis. que las zonas prohibidas sean
conocidas, publicadas y notificadas a los otros Estados contratantes y
ademis, que las zonas prohibidas sean conocidas, publicadas y noiificadas
a los otros Estados contratantes. Tampoco gozan de este derecho las
aeronaves de Esiado. ni las de transporte regular, lo cual viene a
demostrarnos la necesidad de que el principio de soberanfa abscluta debe
ser limitado.

Podemos percatarnos que la gran dificultad de esta teorfa es la
delimitacién del poder de la soberania por una parte, por la oira, nos
encontramos cn qué espacio debe ésta ejercer; nuevamente nos topamos
con que los juristas se empeian por establecer los lmites hasta los cuales
tal soberania podri ejercerse por los Estados. Ello se acentia a la luz de
la declaracién de las Naciones Unidas de 1967 en que se proclama la libertad
para utilizacidn con fines pacificos de cualquier pais del llamado "espacio
ultraterrestre”, o sea, el que va mds alla del espacio aéreo.”

¥ Videla Escalada, F., op at., p. 4L

¥ Francoz Rigall, Antonio, Defecko aeroespacial, México, Editorial Porrua,
* Francoz Rigalt, Antonio, ep. it p. 47,

® Gonzdlez de Mansilla, A. op. ot p. 92,
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Por lo anterior, se ha afirmado por los tratadistas que para que esta tesis
recobre su verdadero valor debe restructurarse el conceprte nusmao de
espacio adéreo y espacio ultertor, sin embargo, este problema se ha planteado
durante muchosanos. La pregunta es: chasta donde se puede fjar ol Iimite
del espacio adreo? Para ello, los autores de derecho internactonal han
propucsto mas de 80 lfmites que van desde la troposfera, estratosfera,
onosfera, exosfera como limites, hasta el punto exacio donde deja de existn
la fuerza de gravedad del planeta v algo deja de ser atravente por ella; sin
cmbargo, a pesar do todas estas opiniones hasia la fecha ni los politicos, ni
los autores se han puesto de acuerdo en ese limite. Por lo tanto v hasta que
pudiera {ijarse ¢l limite, esta teoria tendria verdadero valor.

La teoria de la soberanfa lindtada surge de fa bisqueda de los
doctrinarios de un punto medio v se alinma que la soberania del Estado
SC CerCC en (‘l ()SPHC.]() }l(:l'(f() (1”(? S¢enouentra (‘Il(:il]l'rl (I(‘ s0tert i‘()l'i() \ [
limitado mediante ¢l reconocunento del derecho de pasaje mofensivo.

Se debe comentar que para muchos autores, esta dodara se remonta
al principio de reciprocidad que existe entre los Estados, por lo que la
soberania sc considera que debe estar hmitada en su cfectividad en o~
términos de los principios que se acucrden por los Fsiados contratantes en
un Convenio Internacional; esto a diferencia del derecho de paso inocente
en el derecho narvitmo que obedece fondamentalimente a la costnmbre
internacional.

Podemos observar una apavente contradicadn entre la atinmacion de
que los Estados ¢jercen soberanfa abseluta sobre su espacio adreo y la
afirmiacion posterior de que ¢sa soberanfa es limitada: sin embargo, la
soberania absoluta nunca ha sido entendida cn un concepto estrictor en
form tal que un Estado pudiese permitir o no en tempo de paz a su hibre
albedrio, ¢l sobrevuelo sobre su territorio. No solamente por cuanto en el
desarrollo de la aviacion encuentran los Estados una forma de relacionarse
v de ejercer ¢l comeraio, sine que ¢l espacio, como os evidente, noe a los
pafses delhmundo facilitando comunicaciones rdpidas y divectas entre cllos.
lis por ello que dicha convivenaa unpone a cualquier Lstado ciertas
obligaciones en su condicion de micmbro de la comunidad interuacional.
por lo quees Justificable que la soberanfa se adnuta con clertas atenuaciones
a su ejercicio.
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Es claro que ¢l Estado ejerce su soberania sobre su espacio aéreo.
manifestindola en lo que hace a derechos de reglamentacién, de policia,
ordenamientos de circulacién aérea, tijar zonas reservadas adreas, adop-
ci6n de medidas de conservacidn v defensas, eteétera, v solamente se ha
llegado al consenso de reconocer como tnica restriccién. el derecho de
pasaje inofensivo de las aeronaves cviles de vuelo no regular de los paises
de la comunidad mtcrnacional.

Es conveniente aclarar. que la soberanfa se gjerce tanto en el espacio
aéreo situado sobre los territorios de un pafs y las aguas territoriales que
lo conforman, toda vez que los Estados cjercen su dominio sobre la tierra
v el mar que le corresponde, por lo que serfa inconcebible el dominio de
éstos, sin el dominio del espacio que los cubre.

Esto adquiere una realidad en nuestro pafs, cuando por decreto de 6 de
febrero de 1976, en vigor desde el 31 de julio del mismo afio, se adicioné
el parrafo 27 de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos,
con un pdrrafo que establece que la nacién ejerce, en una zona econémica
exclusiva situada fuera del mar territorial y adyacente a éste, los derechos
de soberania y las jurisdicciones que determinan las leyes del Congreso.

Asimismo, s¢ expidié la "Ley Reglamentaria” del precedente pdrrafo
VIIldel articulo 27, ya citado, determindndose que los Estados extranjeros
gozardn, en la zona econdmica exclusiva, de las libertades de navegacién
y sobrevuelo, del tendido de cables y tuberfas submarinas, asi como de otros
usos internacionales legitimos del mar, relacionados con la navegacién y las
comunicaciones (articulo 50. de la ley de 10 de febrero de 1976).

Como puede observarse estamos hablando de la soberanfa aérea sobre
un dominio maritimo. Pero sin duda alguna, es visto a través de la historia
que se reconocen en los convenios una scheranfa absoluta de los Estados
sobre su espacio aéreo con ciertas limitantes que son establecidas en
convenios internacionales; de conformidad con esto el articulo Yo., inciso
¢) del convenic de Chicago, establece que:

Los Estados contratantes se reservan el derecho, en circunstancias
excepcionales o durante un perfodo de emergencia o en interés de la
seguridad publica, y para que tenga efecto inmediato, de limitar o
prohibir temporalmente los vuelos sobre la totalidad o parte de su
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territorio o condicion de que dicha limitacion o prolibicion se apligue
a las acronaves de todos los demas Estados sin distincion de nacionali-

dad

Fsto es confirnado en ¢l acuerdo relatvo al ransito de los servicios
aéreos internacionales v en el acuerdo de ransporte adreo internacional
gque han sido ratificados por la mavoria de los Estados.

Por tltimio, debemos veferirnos v ne olvidar que denrro del régimen
juridico, v cn este tema en especial, las fronteras tiercn una imporlanca
trascendental, puestoque el veconocimiento de laliberrad del espacic adreo
desembaoca en ¢l concepro de frontera-superficic, mientras que cn lavegla
de la soberania incide en la nocion {rontera-volumen que proyecta la
frontera de un Estado determinado en torma verucal, de tal manera gque
abarca una zona del espacio comprendida dentro de da linca que durante
siglos haya marcado los limites de cada pais. v se exticnde hasta donde se
fije 1a division con el espacio uliratertestre. esto concucerda totalmente con
lo que establece nuestro articulo 492 traccion VI de la Constituaidn Politica
de los Estados Unidos Mexwcanos, asl como. @ambién con los diversos
criterios que han sido sustentados en los acucrdos internacionales gue han
sido ratificados por nuestro pafs.™

Como hemos visto, todas las 1eorias sobre los derechos que putf(le ejercel
¢l Estado sobre su ¢spacio adreo, estdn intinamente ligadas con la idea de
limnite de espacio con ¢l espacio exterior: a lo que surge la necesidad de
delimitar el espacio aéreo, toda vez que las normas juridicas que regulan
el espacio aéreo dificren 1otalmente de las que rigen en ol espacio exterior.

VI EL PROBLIEMA DEL LIMITE DEL ESPACIO AEREO Y EL.
ESPACIO EXTERIOR

La demarcacidn entre los dos dominios espaciales se revela. hoy en dfa,
como indispensable por cuanto hace a los convenios internacionales y la
legislacion comparada universal; ya que se ha declarado gue los Estados
poseett la soberania en ¢l medio aéreo que se encuentra cncima de su
territorio, de sus aguas mieniores y de suomar patriionial. Micntras que
¢l espacio adreo ha sido considerado como exento de toda Jurisdiccion

*oyadela tscalada, B upoal, p. 127,
Francor Rigalt, A op i, p. DD,
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nacional. Esto quiere decir que las actividades espaciales se cumplen bajo
el signo de la libertad. Por lo que es evidente que existen dos sistemnas
jurfdicos no solamente distintos, sino contradictorios que se aplican en el
€Spacio,

Lo anterior resulta de un gran interés piblico, ya que una delimitacién
¢n esta materia tiene trascendencia de defender el valor de la seguridad
juridica de un pais, y el fin de circunscribir la exiensién local de la soberania
de los Estados en sentudo vertical

Para muchos autores el problema consiste en la eleccidn del criterio para
fijar el Hmite; por lo que existe una enorme variedad de factores que son
tomados en cuenta para determinar este limite, entre los que se encuentran
los funcionales, fisicos, politicos, geogrificos, bélicos, cientificos..., por lo
que la doctrina ha presentado mis de 80 criterios que tratan de establecer
el limite del espacio aéreo y el espacio exterior, entre los que podemos
mencionar la teorfa de la separacién fundada en la nocién de la aimésfera,
la teorfa de la demarcacién fundada sobre la fuerza de sustentacién
aerondutica, lateorfa sobre el limite inferior del vuelo orbital, la teorfa sobre
la altura donde cesa la gravitacién terrestre, la teorfa de la demarcacién
fundada sobre la linea critica o jurisdiccional primaria, la teorfa de la
division de zonas, la 1eoria fundada sobre el control efecuvo.

Algunas de estas teorfas las hemos referido someramente, pero por la
brevedad en que debemos tratar este tema no entraremos al estudio de cada
una de ellas, ademais que llegarfamos a la conclusién que esos criterios sélo
evidencian las dificultades existentes para determinar cientificarnente el
limite entre el espacio aéreo y el espacio exterior o ultraterrestre. De ahf
que la fijacién de este limite habrd de realizarse por via convencional, dado
que los conceptos de espacio aérec y espacio exterior son meramente
juridicos, y que interesan exclusivamente definir a los Estados para conocer
cudl es el limite de su soberanfa; pues de ninguna manera, ninguno de los
criterios que se han establecido responden exclusivamente a una determi-
nada ley fisica {como no lo es el limite del mar patrimonial), sino a una
posicién juridica motivada por una razén politica como consecuencia de
la coexistencia de la comunidad internacional.

Esta delimitacién del espacio aéreo con el espacio exterior, en épocas
recientes ha tomado gran fuerza, toda vez, que la existencia de satélites

** Gonzdlez de Mansilla, A, op o, p. 49
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artificiales colocados en orbitas geoestacionarias, ya sca para fines de
iransmiision de senales, investigacion o de espionaje, son frecuenics y ponen
cn peligro la seguridad del Estado que se encucntra subyacente a éste; por
lo cual la necesidad de limitar éstos. conlleva a la aplicacion del régimen
itevnacional apropiado.

Aun sc siguen realizando convenciones acerca de este punto para
cstablecer los conceptos de espacio adreo v cspacio exterior.

Por alimo y comoe un mero comentario. scnalarcmos que la ONU
(Organizacion de la Naciones Unidas) ha estableado que el espacio
ultraterrestre, "es ¢l espacio mids alld de la aundstera”, lo cual ne ha tenido
una aplicacion practica v en cada uno de los convenlos internacionales gue
regulan estos conceptos se establecoen nuevos criterios.

Podemos llegar a las signientes conclusiones en tanto a lo que hace al
GSpacio exterior:

L. Juridicamente cl espacio exterior y jos cuerpos celesies escapan a la
competencia territorial de cualquier Estado. siendo por el conrrario ibres
a la exploracién y utilizacion y al ibre desplazamiento de todos los Estados.

sin disrincion alguna v con igualdad de derechos.

2. Por su naturaleza, el espacio exterior es cosa comin a la humanidad,
la cual debe wener acceso a todos los beneficios que se deriven de su
explovacidn v atilizacion.

3. Para cvitar ¢l exceso en el ¢jercicio de esas hbertades que pudiesen
Hevar al caso al espacio ultraterreste, algunos tratados han impuesto una
serie de limitaciones al ejercicio de esas libertades con el fin de asegurar
¢l oden juridico en ¢} espacio.

IX. TEORIAS FUNDADAS EN LA SOBERANIA

La legislacion que en los términos de la Constitucién Politica de los
Fstados Unidos Mexicanos, articulo 42, fraccién V1, sefiala que el iimite del
espacio aéreo situado sobre nuestro territerio nacional, estard conforme a
la extensidn y las modalidades del espacio aéreo que se establezca en los
convenios internacionales. Lo cual nos lleva a la conclusién que dichos
tratados internacionales sentaran lasbases de la forma de aprovechamiento
v explotacién del espacio aéreo de cada pats.
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Sin embargo, nuestra Constitucién en ¢l artfculo 89, en su fraccidn X,
que establece las facultades y obligaciones del presidente dc la Reptblica
le impone:

Dirigir la polftica exterior y celebrar los tratados internacionales
sometiéndolos a la aprobacién del Senado. En la conduccién de tal
politica, el titular del Poder Ejecutivo observara los siguientes principios
normativos: la autodeterminacién de los pueblos, la no intervencién, la
solucidn pacifica de controversia, la proscripcidn de la amenaza o el uso
de la fuerza en las relaciones internacionales para el desarrollo y, la lucha
por la paz y la seguridad internacional.

El texto de este precepto nos hace reflexionar que los tratados
internacionales que rijan el espacio aéreo deben observar que siendo la
soberanfa la base de aplicacién de la ley territorial, ésta regird todos los actos
o hechos que afecten o puedan afectar la seguridad o el orden publico de
los habitantes del Estado o del mismo, en estricto sentido, que se lleven en
su territorio; sin embargo, la norma internacional debe pretender cumplir
con los principios que establece este articulo.

Como hemos visto, los tratados internacionales en materia de espacio
aéreo son la base reglamentaria de la utilizacién de este mismo, asf como
de su exploracién y explotacion cientffica y de todo aquello que éste pudiera
ser objeto; es por ello que a continuacidn me permito transcribir los
principales acuerdos internacionales o convencionés, en que nuestro pais
ha sido parte contratante:

Convencién para la Unificacién de Ciertas Reglas Relativas al
Transporte Aéreo Internacional y Protocolo Adicional: Estado depo-
sitario: Polonia, Varsovia, publicado el 12 de octubre de 1929. Este
convenio fue modificado por el de La Haya de 1955 y por el convenio
de Guadalajara de 1961 y por los Protocolos adicionales 1, 2 y 4,
adoptados en Montreal, Canadi, el 25 de septiembre de 1975. México
se adhirié el 14 de febrero de 1933.

Convencién sobre Trénsito de Aviaciones: Depositario: OEA de los
instrumentos de ratificacién. Organizacidn de Estados Americanos.
Buenos Aires, Argentina, 19 de junio de 1919. Ratificado por México,
23 de diciembre de 1937. Diario Oficial, 11 de marzo de 1938,
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Convenio de Aviacién Civil Internacional: Chicago. E.ULA. 7 de
diciembre de 1934, Ratificado, 25 de junio de 1946, Diarie Oficial 12
de septiembre de 1946

Convenio Relativoal Transito de los Servicios Aéreos Internacionales:
Chicago, E.U.A., 7 de diciembre de 1944, Ratificado por México, 25 de
jumo de 1946, Diario Oficial de 12 de sepliembre de 1949,

Protocolo Relativo a una Enmienda al Convenio de Aviacién Civil
Internacional: Articulo 93 bis. Montreal, Canada, 27 de mayo de 1947.
Diarie Ofictal de 26 de julio de 1948.

Convenio Relative al Reconocimiento Internacional de Derecho
Sobre Acronaves: México formuld algunas reservas.  Depositario:
OACIL Ginebra, Suiza, 19 de junio de 198, Ratificado ¢l 5 de abril de
1950, Driario Oficial de W de junio de 1982, Fe de erratas de 12 de agosto
de 1982

Protocolo Relativo a una Enmienda al Convenio do Aviacién
Internacional: Articulo 45. Depositario: QOACL Montreal, Canadi, 14
de junio de 1954, Ratificado el 13 de mavo de 1955, Diario Oficial, de
12 de diciembrc de 1955,

Protocolo que Modifica al Convenio para la Unificacion de Ciertas
Reglas Relativas al Transporte Aéreo Internacional en Varsoviael 12 de
octubre de 1929 Depositario: Polonia. La Haya, 28 de septiembre de
1955, Ratificacidn. 24 de mavo de 1957 Diano Gficiel de 13 de agosto
de 1957,

Protocolo Relativo a ta Enmienda al Convenio de Aviacion Civil
Internacional: Articulo 30-A. Depositario: QOACL Monueal, Canada,
21 de junio de 1961, Ratificado el 9 de abril de 1961, Diario Oficial de
18 de junio de 1962

Convenio Complementario del Convenio de Varsovia para la Unili-
cacion de Ciertas Reglas Relativas al Transporte A¢reo luternacional
Realizado por quicn no sca Transportista Contractual Depositario:
México. Guadalajara, México, 18 de septiembre de 1961, Ratificado ¢l
16 de mayo de 1962. Diario Oficial de 20 de junio de 1963.

Protocolo Relativo a una Enmienda al Convenio de Aviacién Civil
Internacional: Artfculo 48-A. Depositarioc OACIA. Roma, hala, 15
de septiembre de 1962, Ratificado, 9 de febrero de 1979. Fe de erratas
de 6 de scpuembre de 1979
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Protocolo Relativo al texto Auténtico Trilingive del Convenio sobre
Aviacién Civil Internacional: Chicago, 1944. Depositario:  E.U.A.
Buenos Aires, Argentina, 24 de septiernbre de 1968. Aceptacion de 25
de marzo de 1970. Diario Oficial de 17 de septiembre de 1970.

Protocolo Relativo a una Enrnienda al Articulo 56 del Convenio sobre
Aviacién Civil Internacional: Depositario: OACIL Ginebra, Suiza. 23
de junio de 1971. Ratificado el 2 de mayo de 1979. Digrio Oficial de 2
de enero de 1980.

Convenio para la Represién de Actos Hicitos Contra la Seguridad de
la Aviacién Civil: Depositarios: E.U. A, Reino Unido y URSS. Montreal,
Canadid, 23 de septiembre de 1971. Ratificado, 12 de septiembre de
1974. Diario Oficial de 17 de julio de 1975.

Estatuto de la Comisién Latinoamericana de Aviacion Civil CRAC:
Depositario: México. México,D.F., a4 de diciembre de 1973. Ratificado
el 22 de septiembre de 1975, Diarie Oficial de 16 de julio de 1976.

Protocolo Relativo a una Enmienda del Articulo 50 del Convenio de
Aviacién Civil Internacional: Depositario: GQACL Monureal, Canadd. 16
de octubre de 1975. Ratificado, 18 de marzo de 1976, Diarie Oficial de
25 de mayo de 1976.

Protocolo Relativo al Texto Auténtico Cuadrilingiie del Convenio
sobre Aviacidén Civil Internacional: Chicago, 1974. Montreal, Canada.
30 de septicmbre de 1977. Depositario: AUEA. Ratificado, 1% de marzo
de 1979. Diario Oficial de 4 de mayo de 1979

Convencién Interamericana de Comunicaciones Eléctricas: México
D.F., 25 dejuliode 1924, Ratificado el 9de enerode 1928, No se publicd
en ¢l Diario Oficial.

Acuerdo Interamericano de Radio: Washington, 9 de julio de 1944.
Depositario: Suiza, ratificado con reservas, 249 de ociubre de 1952, Diario

Oficial de 23 de junio de 1953.

Reglamento Radio Comunicaciones, Apéndices al mismo, Resolucio-
nesy Cuadro de Concordancia: Ginebra, Suiza. 6 de diciembre de 1979,
Ratificado, 30 de marzo de 1983, Diario Oficial de 7 de febrero de 1982

Acuerdo Relativo a la Organizacion Internacional de Telecomunica-
ciones por Satélite Intelsat y Acuerdo Operativo Relativo a la Organi-
zacién Internacional de Telecomunicaciones por Satélite: Depositario:
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E.U.A. Washington, 20 de agosto de 197 1. Ratificado, 20 de diciembre
de 1972. Diarie Oficial de 7 de febrero de 1973

Conferencia Administrativa Mundial Telegrifica y T'elefénica: Re-
glamento Telegrifico y Telefénico. Depositario: VIT. Ginebra, Suiza,
11 de abril de 1973, Ratificade, 19 de abril de 1977, Diare Oficial de
21 de julio de 1977,

Convenio sobre la Distribucién de Senales Portadoras de Programas
Transmitidos por Satélite: Depo%itario: ONU. Bruselas, Bélgica, 21
de mayo de 1974. Ratificado el 18 de marzo de 1976. Diarto Oficial de
27 de mayo de 1976.

Protocolo sobre Privilegios, Exenciones e Inmunidades de Intelsau:
Washington, 19de mayo de 1978, Ratificada, 7 de marzo de 1980. Diario
Oficial de 16 de mayo de 1980. Fe de erratas de 22 de julio de 1980

Convenio Internacional de Telecomnunicaciones: Depositario: VIT.
Nairobi, Kenia, de 6 de noviembre de 1982. Ratificados el 15 de marzo
de 1984, Duare Oficial de 29 de junio de 1984

Acuerdo sobre ka Asignacion de Canales de Television a lo largo de
la frontera: celebrado en México, Distrito Federal, el 18 de abril de 1962,
Marie Oficiel de 18 de diciembre de 1962, se celebrd entre México y
Listados Unidos de América v no fue sometido a ratificacion.

Convenio sobre Jos I'ransportes Aéreos celebrado entre México y la
Reptblica Federal Alemana: Firmado en la ciudad de México ¢l 8 de
marzo de 1967, ratificado por cb Sepado ¢l 13 de octubre de 1969,
publicade en el Dicrio Oficial ¢l 7 de marzo de 1970,

Convenio sobre el Transporte Aéreo: celebrado entre México y los
Fstados Unidos de América. Firmado en México, ¢l 15 de agosto de
1960. ratificado por ¢l Senado el 12 de enero de 1961, publicado en el
Diario Oficial el 2 de julio de 1962

Algunos tratados que no fueron ni han sido ratificados por nuestro pafs
pero que estan revestidos de gran importancia porque en su mayorfa son
antecedentes a los que han sido ratificados por México, son los siguientes:

CONVENCION FRANCO-ALEMANA DE 1913, que confirmé la
soberanfa de Francia y Alemania sobre su espacio aéreo.
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CONVENCION DE PARIS DE 1919, que consagra dos principios
fundamentales en que se basarfa la navegacién aérea: a) Soberania plena
y exclusiva de cada Estado sobre su espacio aéreo, y bj Libertad de paso
inofensivo de las aeronaves privadas de los Estados contratantes, en
tiempao de paz.

CONVENCION IBEROAMERICANA DE MADRID DE 1926,
CONVENCION DE LA HABANA DE 20 DE FEBRERO DE 1928.

CONVENCION DE VARSOVIA DE 12 DE OCTUBRE DE 1929,
para la unificacién de ciertas reglas para el transporte de personas y
carga.

CONVENCION DE ROMA DE 290 DE MAYO DE 1933,
CONVENCION DE CHICAGO DE 1944.

Con relacién al espacio césmico, o sea la zona interestelar adyacente al
espacio atmosférico, es indudable que esta materia debe regularse por
principios inkerentes a la comunidad internacional, o sea como patrimonio
universal.

Las principales disposiciones internacionales relativas al espacio césmico,
son las siguientes:

1. Declaracién de Principios Jurfdicos que gobiernan las actividades de
los Estados en la explotacién y el uso del espacio exterior, adoptada por la
Asamblea General de las Naciones Unidas mediante la resolucién de 1962
de 13 de diciembre de 1963.

2. Declaracién de Principios Jurfdicos que gobiernan las actividades de
los Estados en la exploracién y el uso del espacio exterior, incluyendo la
luna y otros cuerpos celestes, aprobado por la Asamblea General de las
Naciones Unidas mediante la resolucién 2222 de 19 de diciermbre de 1966,
Este tratado, firmado el 27 de enerode 1967, entré en vigor el 10 de octubre
del mismo afio y se encuentra ratificado por varias decenas de pafses,
incluyendo a México,

3. Convenio para el rescate de astronautas, la devolucién de astronautas
vy la devolucién de objetos lanzados al espacio exterior, aprobado por la
Asamblea General de las Naciones Unidas, mediante resolucién 2345 de
19 de diciembre de 1967 y abierto a la firma el 22 de abril de 1968,
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4. Convenio sobre responsabilidad internacional por danos causados por
objetos espaciales, puesto a la finma el 19 de marzo de 1972,

5. Convenio sobre registro de objetos lanzados al espacio exterior que
entré cn vigor ¢l 15 de septiembre de 1976.

6. Tratado sobre los principios que deben regir las actividades de los
staclos en la exploracién y utilizacién del espacio ultraterrestre, incluso la
luna y otros cuerpos celestes, abierto a la firma en Washington, Londres
y Moscni, el 27 de enero de 1967, suscrito por los Estados Unidos Mexicanos
¢l 27 de enero de 1967, ratificado el 31 de enero de 1968, publicado en
el Dicrio Oficial el 10 de mayo de 1968,

Dentro de nnestra legislacion nacional para el uso del espacio aéreo son
regulados diversos aspectos, a través de maltiples disposiciones entre las que
podemos sciialar:

Ley de Vias Generales de Comunicacion, publicada en el Diario Ofictal
de la Federacidn el 19 de febrero de 1940

Ley Federal de Radio y Televisién, publicada en el Diarie Oficial de la
Federacién el 19 de enero de 1960.

Reglamento del Servicio de Pilotaje, publicade en el Diario Oficial el 19
de febrero de 1980.

Reglamento Interior del Comité Nacional de Seguridad Aeroportuario,
publicado en ¢l Diario Oficial el 26 de julio de 1973

Reglamento sobre la Inspeccién, Seguridad y Vigilacia de la Navegacion
Aérea Civil, publicada en el Diario Oficial el 16 de noviembre de 1976

Reglamento de Operacionesde Aeronaves Civiles, publicado en el Diario
Oficial el 22 de noviembre de 1950.

Reglamento de Telecomunicaciones Aeroniuticas, Radioayudas para la
Navegacidn Aérea, publicado en el Diario Oficial €l 25 de noviembre de
1950.

Reglamento de Servicio Meteoroldgico Aerondutico, publicado en el
Diario Ofictal el lo. de diciembre de 1950
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Reglamento de Trdnsito Aéreo, publicado en el Diarie Oficial el 30 de
julio de 1975.

Reglamento de Trdnsito Aéreo, Reglas y Procedimientos de Radar,
publicado en el Diario Oficial €l 31 de julio de 1979.

Reglamento del Registro Aerondutico Mexicano, publicado en el Dvario
Oficial €l 25 de octubre de 1955.

Reglamento de Aerédromo y Aeropuertos Civiles, publicado en ¢l Diario
Oficial el 15 de noviembre de 1951,

Reglamento Interno de la Comisién Nacional de Facilitacidn  del
Transporte Aéreo Internacional, publicado en el Diarie Oficial el 20 de
enero de 1955.

Reglamento sobre Inspeccién, Seguridad y Policfa de Navegacién Aérea
Civil, publicado en el Diario Oficial de 16 de noviembre de 1979.

Reglamento de la Lev Federal de Radio y Televisién y de la ley de
Industria Cinematogrifica Relativo al Contenido de las Transmisiones
de Radio y Televisién, publicado en el Digrio Oficial €14 de abril de 1973,

Reglamento de Servicio de Televisién por Cable, publicado en el Diario
Oficial del 18 de enero de 1979.

Reglamento de las Estaciones Radiodifusoras Comerciales, Culturales de
Investigacién Cientffica y de Aficionados, publicado en el Diario Oficial
el 20 de mayo de 1942,

Reglamento para Instalar y Operar Estaciones Radioeléctricas de
Alicionados, publicado en el Diario Oficial el 4 de julio de 1977.

Reglamento que Norma las Actividades de los Peritos en Telecomuni-
caciones, publicado en el Diario Oficial el 20 de diciembre de 1972.

Existen ademds, decretos, acuerdos y disposiciones generales que por su
enorme variedad dificilmente podrfan enumerarse, dentro del presente
capfitulo.
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También se debe considerar quc esta legislacion esta sujeta a cambios que
pueda sufrir de acucrdo a los tratados mernacionales gque pueda celebrar
nuestro pafs en un futuro.

X. ANALISIS DU LA LEY DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION

Esta ley fue publicada el 19 de febrero de 1940 y abroga la del 29 de
agosto de 1932, que fue publicada en ¢l Diario Oficial de la Federacion ¢l 28
de septiembre del mismo afio,

La ley vigente expedida por cl Congreso de la Unién en el aiio de 1932,
en su articulo lo., fraccion V11l establece que son vias generales de
comunicacion el espacio aéreo en el que trausiten las aeronaves; asimismo,
en la fraccién X de ese mismo articulo, se establece que también son vias
de comunicacién "Las lineas conductoras eléciricas y el medio en que se
propagan las ondas elecromagnéticas. cnando se utilizan para verificar
comunicacién de signos, seiales, escritos, imidgenes o sonido de cualquier
naturaleza".

En 1ales ideas debemos considerar que el espacio aéreo, eu los términos
de la ley, estd considerado como un medio de comunicacién y es a través
de esta ley que se regulan actividades de explotacién v exploracion del
mismo.

En el articulo 30, de esta ley se senala que las vias generales de
comuuicacién y fos modos de transporte que operen en ellas quedan
sujetos Guicamente a los poderes federales y el Ejecutivo ejercitara sus
facultades por conducto de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
que en forma expresa cn el artfculo 36 de la ley Orgdnica de la
Administracion Pdblica Federal le dan facultades a esta Secretarfa para
llevar a cabo actividades en cuanto al espacio aéreo.®

Esta ley especificamente en su libro 1V y V hace referencia a las
comunicaciones aeronduticas y comunicaciones eléctricas respectivamente;
en estas disposiciones se sientan las bases de la regulacién del espacio aéreo
de nuestro pais.

* 1. Formular y conducir las politicas y programas para el desarrollo del transporte y las
comunicaciones de acuerdo a las necesidades del pais.
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El libro IV contiene 17 capitulos que en seguida nos permitiremos
realizar su andlisis,

En el capftulo | se establece que el espacio situado sobre el territorio
mexicano estd sujeto a la soberanfa nacional, y para los efectos de la ley que
venimos comentando el término de territorio mexicano comprende la
extensién terrestre de los Estados Unidos Mexicanos, las aguas territoriales
e islas adyacentes en ambos mares y la isla de Guadalupe, y las de
Revillagigedo, situadas en el Océano Pacifico; asimismo, en este capitulo se
establece que la navegacidn civil sobre el territorio mexicano se rige por los
tratados y convenios internacionales que el Gobierno Federal haya suscrito
y ratificado constitucionalmente por la presente ley, y las demds disposi-
ciones aplicables.

Estas disposiciones generales establecen que para efectos de inspeccién,
vigilancia y control de la navegacién aérea civil, toda aeronave civil que se
encuentre en territorio mexicano o vuele sobre el mismo, asf como todos
sus compo'nentes (tripulacién, pasajeros y carga) quedan sujetos exclusiva-
mente a la jurisdiccion y competencia del Ejecutivo Federal

El capftulo 11 del régimen de las acronaves define a éstas como cualquier
vehiculo que pueda sostenerse en el aire y las clasifica en acronaves

Il. Regular, inspeccionar y vigilar los servicios publicos de correos y telégrafos y sus servicios diversos;
conducir la administracién de los servicios federales de comunicaciones eléctricas y elecirénicas y su enlace
con los servicios similares pablicos concesionados con los servicios privados de teléfonos, telégrafos e
inaldmbricos y con los estatales y extranjeros; asf como del servicio pdblico de procesamiento remoto de
datos;

111, Ororgar concesiones y permisos previa opinién de la Secretaria de Gobernacién, para establecer
y explotar sistemas y servicios telegrificos, telefonicos, sistemas y servicios de comunicacién inalimbrica
por telecomunicaciones y satélites, de servicio publico de procesamiento remoto de datos, estaciones radio
experimentales, culturales, y de aficionados y esiaciones de radiodifusién comerciales y culturales; asf
cemo vigilar el aspecto técnico del funcionamiento de tales sistemas, servicios y estaciones;

1V. Otorgar concesiones y permisos para establecer y operar servicios aéreos en el territorio nacional,
fomentar, regular y vigilar su funcionamiento y operacién, asf como negociar convenios para la prestacién
de servicios aéreos internacionales;

V. Regular y vigilar la administracién de los aeropuertos nacionales, conceder permisos para la
construccién de acropuertos particulares y vigilar su operacion;

V1. Administrar la operacién de los servicios de control de trinsito, asf comeo de informacién y
seguridad de la navegacién aérea:

()

X11. Fijar normas 1écnicas del funcionamiento y operacion delos servicios piblicos de comunicaciones
y transportes y las 1arifas para el cobro de los mismos, asf como otorgar concesiones y permisos y fijar
las tarifas y reglas de aplicacién de todas las maniobras y servicios marftimos, portuarios, auxiliares y
conexos relacionados con los transportes o las comunicaciones; y participar con la Secretarfa de Hacienda
y Crédito Pdblico en el establecimiento de las tarifas de los servicios que presia la administracién péblica
federal de comunicaciones ¥ lranspories;
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eXtranjeras y acronaves mexicanas; ¢stas a su vez las subclasilica cn
aeronaves de Estado y aeronaves civiles. En este artfculo se establece que
tocda aeronave tiene una nacionalidad, y que ¢sta se establece con base cn
¢l Estado que tenga a bicn otorgarle la matricula correspondicnte,

Elcapitulo 111 regula lo relativo a las marcas de nacionalidad y matricula.
Las marcas de nacionalidad para las aeronaves mexicanas serdn las siglas
XA, para las de servicio publico; X B, para las de servicio privado: XC, para
las del Estado.

El capitulo 1V se refiere "de la acronavegabilidad"; este capitulo regula
al certificado de navegabilidad que expide la Secretarfa de Comunicaciones
y Transportes, como constancia de que la aeronave ha pasado las pruchas
y ¢l control técnico para permitirle volar en condidones téenicamente
satisfactorias.

El capftulo siguiente se refiere al personal téenico acrondutico que estd
constituido por los miembros de la tripulacién de vuelo, v el personal de
tierra adscrito a la navegacidn aérea civil, y para ser miembro del mismo
se requicre ser ttular de una licendia vilida para gjercer sus funciones
correspondientes y ésta deberd haber sido expedida por la Secretarfa de
Comunicaciones y Transpories.

El capfiulo VI establece que toda aeronave destinada a un servicio
publico de transporte, estard bajo el mando de un comandante que es ¢l
responsable de la direccién, el cuidado y la seguridad de la acronave, asf
como de la tripulacidn, los pasajeros y sus equipajes, la carga y ¢l coirreo;
tan pronto sc haga cargo de la aeronave para comenzar ¢l vuelo.

X1tk Fomentar la oganizacién de sociedades cooperativas cuyo objeto sea la prestacion de servicios
de comunicacioncs y transportes;

XIV. Regular, promover y organizar la marina mercante;

XV. Establecer los requisitos que deban satisfacer el personal 1éenico de §a aviacion civil, marina
mercanie, servicios pablicos de transporte terrestre y de telecomnunicaciones, asf como conceder las
licencias y autorizaciones respectivas;

)

XKLL Construir acropuertos federales y cooperar con los gobiernos de bos Estados y las autoridades
municipales en la construccién y conservacién de obras de ese género;

XXIV. Otorgar concesiones o permisos para construir fas obras que le corresponda ejecular;

XXV. Cuidar en apoye de la Secretarfa de Desarrollo Urbano y Ecologia de los aspectos ecoldgices
en los derechos de via de las vias federales de comunicacién;

XXVL Promover y, en su caso, organizar la capacitacion, investigacion y el desarrollo tecnolégico
cn materia de comunicaciones y trasnportes, y

XXVIL Los demds que expresamente le fijen las leyes y regiamentos.
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El capitulo V1I y VILI, "de las operaciones” y "del trinsito aéreo”,
respectivamente; establecen los requisitos y las reglas a las que deberdn
sujetarse ambos aspectos; asi como los limites a los que por ley estdn sujetos
sin dejar de sefialar que en este aspecto los tratados internacionales tienen
suma importancia.

El capftulo 1X se refiere al aerédromo civil que es el drea definida de
tierra o de agua adecuada para el despegue, aterrizaje y movimiento de las
aeronaves civiles.

Estos se clasifican en aerdédromos de servicio pablico o aerdédromos de
servicio privado; la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes es quien
acuerda mediante un reglamento, cudles son unos y cudles son otros; por
ejemplo, el aeropuerto es un aerédromo civil de servicio publico que cuenta
con obras e instalaciones adecuadas para la operacién de aeronaves de
servicio publico; estos estdn abiertos al ptiblico para sus propios fines, y los
servicios que en ellos se proporcionan se cobrardn de conformidad con las
tarifas previamente autorizadas.

En el articulo 306 de este capftulo se establece, que para que un
aeropuerto tenga cardcter internacional deberd ser declarado como tal por
el Ejecutivo Federal, ser habilitado para los servicios internacionales
correspondientes y satisfacer una serie de requisitos reglamentarios.

El capftulo X, rige el transporte aéreo nacional regular, el cual estéd sujeto
a la obtencién de una concesién. Y el servicio pablico de servicio aéreo,
no regular estd sujeto a la abtencién de un permiso; pero para obtenerse
ambos deberdn los interesados comprobar a satisfaccién de la Secretarfa de
Comunicaciones y Transportes lo siguiente: a) Que el servicio satisface una
necesidad o conveniencia publica. b) Que el solicitante tiene capacidad,
elementos écnicos y financieros para operar el servicio propuesto. ¢} Que
el solicitante obtiene la concesién o el permiso cumpliendo con las bases,
principios y reglas que establece la ley.

El capftulo X1, relativo al transporte aéreo internacional, clasifica éste
de la siguiente manera:

a) Servicio Mexicano de Transporte Internacional Regular.

b) Servicio Mexicano de Transporte Internacional no Regular.
¢) Servicio Extranjero de Transporte Internacional Regular.

d) Servicio Extranjero de Transporte Internacional no Regular.
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Se establece que el Servicio Mexicano de Transporte Internacional
Regular se ejercita al amparo de la concesién solicitada y obtenida en los
términos de la Ley de Vias Generales de Comunicacién.

El Servicio Mexicano de Servicio Internacional no Regular se realiza con
base en permisos otorgados por la Secretarfa de Commnicaciones y
Transportes, los cuales son revocables en cualquier momento.

El Servicio Extranjero de Transporte Internacional no Regular se realiza
mediante la obtencion de una autorizacion, gue se solicitard para cada caso
en que se pretenda efectuar.

El Servicio Extranjero de T'ransporte Internacional Regular se lleva a
cabo al amparo de un permiso otorgado por la Secretaria de Comunica-
ciones y ‘Transportes.

Se establece, pur owra parte, que las concesiones como los perrnisos
estardn sujetos a los principios establecidos en los tratados o convenios
internacionales aplicables, los permusos o autorizaciones para servicios
extranjeros de transporte internacional se sujetardn al principio de equidad
y rectprocidad; ademis la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes
tiene la obligacién al otorgar esos permisos, de cuidar que éstosno entraiien
peligro para la seguridad de la nacién, ni lesionen a los servicios de
transportes aéreo mexicano.

En el capitulo X1t de este libro se regula lo relativo a las aecronaves de
servicio privado, las cuales estdn sujetas a la expedicién de certificarlo de
matricula y de acronavegabilidad.

El capitulo X111 se refiere, en cuatro secciones, a la responsabilidad por
dafios y las clasifica de la siguiente forma:

SECCION PRIMERA. De los daiios a pasajeros;

SECCION SEGUNDA. De los daiios a carga y equipaje facturado;
SECCION TERCERA. De los dafios a terceros, y

SECCION CUARTA. Disposiciones varias.

En este capftulo se pretende que la empresa de transporte se haga
responsable de los dafios que pudiera ocasionar durante el servicio que
preste; por lo que se establece que sea nula de pleno derecho toda cldusula
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que sc inserte en los contratos de transporte, con objeto de establecer
limiantes a las responsabilidades que fija la ley.

El capitulo X1V, se refiere a los incidentes, de la bisqueda y salvamento;
se ecstablece como primer obligado para los efectos de este capftulo a la
Sccretaria de Comunicaciones y Transportes; pero como se considera que
el caso de accidentes de aeronaves es de interés piiblico; también las
autoridades, las empresas de transporte aéreo y los particulares estin
obligados a participar dentro de la esfera de sus respectivas atribuciones
y responsabilidades.

El capitulo XV, relativo "de los gravamenes”, establece que pueden ser
objeto de hipoteca y de prenda los bienes de prestacién de servicio aéreo.

Los dos tltimos capftulos del presente libro se refieren a las industrias
y escuelas aeronduticas, v de clubes aéreos, asi como el capftulo XV1I se
refiere al registro aerondutico mexicano.

Por otra parte, el libro V, de la ley, pretende regular las comunicaciones
eléctricas de nuestro pafs, y para ello establece que se hard a través de
concesiones que no excederdn de un plazo ‘mayor de 50 afios.

El capftulo 1, relativo a las instalaciones en general sienta las bases de
regulacién en comunicaciones telegrificas, radiotelegrificas y eléctricas de
servicios especiales.

El capitulo 11, del presente libro, establece la existencia de una red
nacional que estard integrada por las instalaciones de comunicacién
eléctrica, perteneciente a la Federacién y destinada al servicio puablico.

Dicha red tiene como fin prestar servicios de transmisién de telegramas,
giros, la transmisién de conferencias, cotizaciones mercantiles, comunica-
ciones telegraficas y los demds servicios que sefalen otros reglamentos.

El capftulo 111 habla de una serie de instalaciones incorporadas a la red
nacional que podrdn establecerse previa solicitud, por cuenta de los
particulares, sociedades, ayuntamientos o gobiernos de los Estados para
funcionar en conexién con dicha red, bajo la misma administracién que ésta
v abiertos al servicio piiblico; esto se lleva a cabo bajo un contrato que
celebrarin la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes con el interesa-
do, en donde se sentardn las bases necesarias para este fin.
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El capitulo 1V se refiere "a iustalaciones telefonicas” y sienta los principios
fundamentales en cuauto al modo en que deberd presemarse el servicio
telefdnico; haciéndolo de una manera técnica.

El capitulo V se refiere a las instalaciones para servicios ¢speciales que
son instalaciones de comunicaciones eléctricas destinadas a auxiliar en las
vias generales de comunicacion o de explotaciones industriales, agricolas,
mineras, comerciales, etcétera; que operen con permisos o contrato de la
Federaaidn, estdn exceptuadas de éstas las instalaciones radiotelegréficas,
fijas o terrestres, las que solarnente podrin funcionar incorporadasa la red
nacional.

El capitulo VI, que regula las "instalaciones radiodifusoras, comerciaies,
culturales de experimentacion cientifica y de aficionados” pracuicamente ha
quedado derogadoe en virtud de la "Ley Federal de Radio y Television”, asi
como por el "Reglamento de la Ley Federal cle Radio Televisién y de la Ley
de la Industria Cinematogrifica, relativos al contenido”.

El iltimo capitulo de este libro se refiere a "las instalaciones a bordo” y
cstablece que toda embarcacién de mis de 500 toneladas de registro bruto
y de las de cualgumer tonelaje, cuando transporte 50 o mis personas,
incluyendo tripulacion, siempre que haga trifico de aluura o cabotaje,
deberan estar dotadas de aparatos de radiodifusion para recibir y transmitir
mensajes. Lasembarcaciones de mds de 20 0 menos de 500 toncladas brutas
de registro, que hagan el trdnsito citado deberdn estar dotadas de un
aparatode Telefonia, conforme a esta disposicién. No se permitird la salida
de ninguna aeronave que no garantice estar previsia de instalaciones de
radiodifusién, o si el funcionamiento de éste no estd en dptimas condicio-
nes, a juicio de los inspectores de la Secrciarfa de Comunicaciones y
Transportes.

En esta ley, como hemos observado, se dan las bases fundameutales de
una utilizacién primordial del espacio aéreo, sin embargo, como se
desprende del mismo texto de la ley son los tratados internacionales los que
pucden cstablecer principios que influyen primordialmente en la regula-
¢ién de esta maternia.
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X1. ANALISIS DE LA LEY FEDERAL DE RADIO Y TELEVISION

La presente ley fue publicada en cl Diarto Oficial de la Federacion el 19
de enero de 1960 y deroga el capituto V1 del libro V de la Ley de Vias
Generales de Comunicacién con excepcién de lo relativo a instalaciones de
aficionados, consignado en su articulo 406.

Esta ley estd dividida en seis titulos. que, a su vez, estin divididos en 14
capitulos diferentes.

En cf dwulo 1 de dicha ey, se establece el principio que en la parte
doctrinaria del presente capitulo se discutié; ya que indica que corresponde
a la nacidén el dominio directo de su espacio territorial y, en consecuencia,
del medio en que se propagan las ondas electromagnéticas; ademds se
establece que dicho dominio es inalienable e imprescriptible.

La ley senala que el uso del espacio deberd hacerse previa concesién o
permiso que el Ejecutivo Federal otorgue en los términos de ley; este uso
se hara mediante canales para la difusion de noticias, ideas e imagenes como
vehiculos de informacion y expresidn.

Es conveniente establecer que la industria de la radio y la televisién
comprenden el aprovechamiento de las endas electromagnéticas que son
enviadasa través del espacio aéreo, mediante lainstalacién, funcionamiento
y operacién de estaciones radiodifusoras por los sisternas de modulacién,
ampliacién o frecuencia, televisién, facstmil o cualquier otro procedimiento
técnico posible.

En eltftulo 1E en su capitulo tinico, relativo a la jurisdiccién y competencia
se establece que todo lo relativo a la radio y televisién es de jurisdiccién
federal y le da facultades tanto a la Secretarfa de Comunicaciones y
Transportes, como a la Secretarfa de Gobernacién, la Secretarfa de
Educacién Pablica y Secretarfa de Salud, en esta materia.

El titulo 111, en su capitulo I, hace referencia bdsicamente a concesiones
y permisos que tienen como fin el permitir al interesado la utilizacién del
espacio territorial para la propagacién de ondas electromagnéticas.

En los términos de dichas disposiciones es la Secretarfa de Comunica-
ciones y Transportes, quien otorgari las concesiones y permisos para este
fin, estableciendo un complicado procedimiento para la obtencidén de ellos.
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El capitulo siguiente de este ttulo, establece la nulidad, caducidad y
revocacidn de las concesiones y permnisos que hubiesen sido otorgados, por
lo que sefala que una concesidén o permiso sera nulo enando se obtenga
o se expida sin llenar los tramites o éstos sién en contraveucién de las
propias disposiciones de la ley y sus reglamentos.

Asimismo, se sefiala que una concesién caducard por no iniciar o no
terminar la construccién de sus instalaciones sin causa jutificada, dentro de
los plazos y prérrogas que al efecto se sefialen, o por no iniciar las
transmisiones dentro de los plazos fijados ¢n la concesidu, salvo causa
justificada, o simplemente por no otorgar garantfa.

En lo que hace a la revocacion de las concesiones, se enuncian una serie
dc causas que comsisten en violaciones a disposiciones de cardcter
primordial de la propia ley. lo mismo sucede en lo relativo a los permisos.

Los demis capitulos de la ley se refierco a la programacién, funciona-
miento, operacién, tarifas, a las escuelas radioténicas, a los locutores, a las
instalaciones materiales, que son utilizadas para esa transmisién.

X1l. PROBLEMAS RELATIVOS A LAS COMUNICACIONES POR
SATELITE EN EL AMBITO DEL ESI’ACIO AEREO

Unos de ios problemas mds debatidos dentro de las concesiones
internacionales que pretenden regular ¢l espacio aéreo como par-
te integrante del territorio, sobre el que ejerce su soberanfa cada pafs, hoy
en dia es el que se refiere a las telecomunicaciones por satélite, toda vez que
esto constituye un dormnio de gran impoeriancia, no sélo desde el punto
de vista comercial y cultural, smo también desde el punto de vista
estratégico. Es pues de aquf donde surge ¢l gran interés sobre esta clase
de comunicacidn aérea, por parte, no solamente de las grandes potencias,
sino también de otros Estados.

Las comunicaciones por satélite son la evolucién de las comunicaciones
que han sido llamadas guerra de radiodifusién y televisién, ya que
actualmente las comunicaciones por satélite estan alcanzando un alto grado
de desarrollo. Ello con base en las normas establecidas en diversos
convenios internacionales que permiten el wso pacifico del espacio exterior.
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Estas telecomunicaciones son las que se logran mediante un saiélite
generalmente ubicado en una 6rbita geoestacionaria. Es decir, son
comunicaciones que se realizan por medio de ondas radioeléctricas,
utilizando para este fin un satélite artificial de la Tierra para la transmuisién
de mensajes auditivos o visuales ¢ ambos a la vez.

[as comunicaciones por satélite pueden ser realizadas de dos maneras:
de punto a punto, que son aquellas donde la sefial es enviada desde una
estacion terreno, al satélite que Ia recibe, la mejora y limpia de ruidos,
volviéndola a enviar para ser captada por otra estacién terrena. Por otra
parte, existe el servicio de difusién directa por satélite, que es aquel donde
la sefial emitida o remitida por las estaciones espaciales estdn destinadas al
publico en general ™

Se ha sentido en épocas la necesidad de una reglamentacidn internacio-
nal del servicio de difusién directa desde el espacio, toda vez, que es
importante buscar la preservacién de los derechos y de la soberania de las
naciones poco desarrolladas, en cuanto a que éstas no tienen la capacidad
cientffica y tecnolégica para lograr que se garantice el buen desarrolle de
esta actividad basado en la igualdad de derechos; es por ello, que esta
situacién mds que una lucha por un principio ideolégico debe ser la
busqueda de una regla de derecho internacional positivo.

Los problemas que deben resolverse en cuanto a esta sitnacién son
verdaderamente dificiles, pues, como lo han afirmado diversos autores
internacionalistas, primeramente existen dos principios fundamentales en
esta materia, el principio de libertad de exploracién y utilizacién del espacio
ultraterrestre, reconocido desde el tratado espacialde 1967. Por otra parte,
el principio de soberania de cada Estado sobre su territorio, lo que pretende
el respeto al Estado para controlar las emisiones de radio y televisién sobre
su territorio,®

Hasta el momento de la edicién del presente articulo no existe un
convenio internacional que regule la materia de la difusién directa por
satélite en forma concreta; lo tnico a que se ha llegado es a la admisién de
una declaracién de principios adoptadas por la UNESCO, que se refiere
a los principios directivos de la utilizacién de la radiodifusién por satélites

* Gonzdlez de Mansilla, A., of cit., pp. 185 y 192.
* Bauza Araujo, Alvaro, Principios de Derecho Espacial, Montevideo, Editorial Amalio M. M. Ferndndez,
1977, p. 12.
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para la informacion v el desarrvollo de la cultura, que fue adoptada en la
XVII Conferencia el 15 de noviembre de 1972, algunas resoluciones, de
la Asamblea General de la ONUL y algunos proyecios presentados pon
diversos paises entre los que han participado Canada, Suecia, Fstados
Unidos, URSS, y Argentina, y principalmente diversas doarinas.

F.j(tnlpl() de algunas resoluciones a las que nos hemos referido son las
siguientes:  La resolucidn 1962 (X VIEH), dndada "Declaracion de los
principios juridicos que deben regir las acuvidades de los Fstados en la
exploracién y utilizacion del espacio ultraterrestre”. que fue aprobacla
undnimamente por la Asamblea General de tas Naciones Unidas el 13 de
diciembre de 1963,

La resolucion 1884 (X VIII). ¢n que se insta a los Estados a no poner en
orbita alrededor de la Tierra ningan objeto porador de armas nuclearces
u otras clases de armas de destruccién en masa, nj a emplaza tales armas
nucleares en los cuerpos celestes, v que tuc aprobada undnimamentie por
la Asamblea General de las Naciones Unidas el 17 de octubre de 1963,

Resolucién 110 (11), aprobada por la Asamblea General el 3 de
noviembre de 1947, que condena la propaganda destinada a provocar o
alterar, o susceptible de provocar o alentar cualquier amcnaza a la paz,
quebrantamucato de la paz o acto de agresion, v considerando que dicha
resolucion es aphicable al espacio ultraterrestre,

Por otra parte. mspirandose en las grandes perspectivas que se ofrecen
a la humanidad conw consecuencia de la entvada del hombie en el espacie
extraterrestre, se han regulado aunque no de forma concreta, algunos
principios ¢n esta materia en ¢l "l'ratado sobre los principios que deben
regir las actividades de los Estados en ta exploracién y la udlizacion del
espacio ultraterrestre, incluso la Luna y otros cuerpos celestes™; celebrado
¢l 27 de enerode 1967, y ratificado por nuestro pafs, el 31 de enerode 1968,

Por dltimo cabe mencionar que las telecomunicaciones, por via satélite
de punto a punto, son manejadas principalinente por dos organizaciones
internacionales que. a través de un acuerdo, han establecido normas para
la explotacién comeraal del uso de los satélites de comunicaciones para
fines piblicos y privados.

El INTELSAT (Organizacién Internacional de Telecomunicaciones
por Satélite) fue creada en agosto 20 de 1964, con el objetivo de crear un
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sisterna mundial comercial de telecomunicaciones por satélite, corno parte
de una red mundial perfeccionada de telecomunicaciones.®

Este organismo, con sede en Washington, a partir de 1964 ha logrado
que mis de 91 miembros estén integrados a él cuenta con mis de 17]
estaciones en 72 paises, siendo éstos los propietarios de dichas estaciones,
adernds cabe sefalar que este organismo actuabimente cuenta con bienes
propios.

El fin de dicha organizacién es conseguir sobre una base definitiva la
concepcidn, el desarrollo, construccidn, instalacién. mantenimiento y
explotacién del segmento especial del sisterna mundial de telecomunicacio-
nes.

Aunado a este organismo, con los rnismos fines e intereses, es creado por
los pafses llamados del bloque socialista, el INTERSPUTNIK, el 15 de
noviembre de 1971; es decir, este sistemna abarca los satélites de telecomu-
nicaciones con los retransmisores, dispositivos de abordo y sisternas de
comandos terrestres que auguran ¢l funcionamiento del satélite y las
comunicaciones terrenas que realiza la intercomunicacién por satélites
artificiales de la Tierra.¥

La unica diferenda que pudiera sefialarse de fondo con el INTELSAT
serfa que la propiedad de los bienes y servicios son propiedad de los Estados
y no existe en ningan caso, una explotacién de dichos bienes con cardcter
privado.

Como hemos visto, ¢l problema relativo a la comunicacién por satélite
obedece principalmente a la biisqueda de una igualdad soberana, de todos
los Estados de igual forma e igual medida, asf como también, la bisqueda
de un avance comunitario en las actividades comerciales y técnicas para la
explotacién del espacio ultraexterior.

Es por ello que en fechas muy recientes se ha dejado escuchar un clamor
general de todos los paifses para que se establezca un sistema comtn de
telecomunicaciones con iguales circunstancias para todos los pafses, no
importando su capacidad tecnolégica y de desarrollo cientffico.

* Primera Mesa Redonde de la Sociedad Mexicana de Esiudios Interplaneiarios Radiodifusion Directa por Sasélite
en un Plan Ftemacienal, por el doctor Joué Luis Alvarez Herndndez, 25 de agosio de 1983, México, D.G.,
p- 13

* Artieuio 1V, aparade 11 ded acuerdo de creacion del INTERSPUTNIK.
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X1II. LA CONTAMINACION DEL ESPACIO AEREO Y
ULTRATERRESTRE

La Tierra no es tan grande como lo podernos suponer, por el contrario,
en relacién con los demnads planetas y estrellas del universo es relativamente
pequeiia. Elalcance que ha obtenido el hombre en el desarrollo tecnolégico
para la exploracion y explotacién del espacio aéreo ha dado inmensos
frutos; sin embargo, en pro de la investigacién del espacio aéreo, ydela
bisqueda de emplear este medio en beneficio del hombre, se han
encontrado ciertas formas de contaminacién que ha provocado, no sélo un
deterioro de la biosfera. sino mds alld de donde se considera que termina
ésta, de esto a la humanidad entera se la ha acusado de solidaria y victima
del problema; pues hoy en dfa, la contaminacién se extiende por todos
lados, lo mismo la encontramos en la atmésfera, que en las nieves de Alaska;
en el agua de los mares y de los rfos, que en ¢l aire de las grandes cinudades
que estdn peligrosamente sucios.

Si consideramos que la naturaleza proporciona al ser humano los
elementos insustituibles para su supervivencia como es el aire, deberfamos
reflexionar sobre que esté fuera el responsable directo del cuidado de estos
recursos; pero el problema verdaderamente surge por el adelanto de la
ciencia y de la tecnologia. St bien es cierto que esto permite miximos de
uso de aprovechamiento de estos elementos para el bienestar de una
creciente sociedad; entonces deberfa buscar un desarrollo integral en el que
¢l despilfarro y la contaminacién no fueran consecuencia inmediata al
desarrollo tecnolégico.

Constantermmente se oye hablar del problema llamado contaminacién
ambiental y que esto estd alcanzando dimensiones muy altas mundialmente,
sin embargo, es de considerarse que el hombre contaminaba el ambiente
desde su aparicién en la faz de la Tierra, por ejemplo cuando realiza
hogueras que producfan humos o arrojaba sus desechos al medio ambiente.

Pero el problema no era de importancia, pues la poblacién existente era
muy reducida y por tanto eran pocos los efertos de esta contaminacion; ha
sido légico que al crecer la poblacién, los efectos mencionados se
incrementen enormemente, es asf que encontramos una relacién directa
entre poblacién y contaminacion del medio ambiente.

En nuestra materia en concreto, pricticamente la contaminacién se ha
dado en décadas recientes. En un principio ha sido la creacién del
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automévil, el cual produce téxicos, como el mondxido de carbono, que
puede ocasionar, cuando es respirado por el hombre, grandes riesgos en
la salud, entre los que podemos sefialar, enfermedades cardiovasculares,
jaquecas crénicas y lesiones cerebrales,

Otro aspecto que frecuentemente causa contaminacién en el espacio
aéreo, son las partfculas qufrnicas que son arrojadas por la industria a través
de fumarolas que constantemente se encuentran en accién durante largas
horas; en recientes pruebas se demostré que existe una enorme proporcién
de sustancias quimicas procedentes de la industria, aun en los lugares mas
remotos a pesar de no encontrarse una industria que produzca contami-
nacién al espacio.®®

Otra forma que va fntimamente ligada con lo ya mencionado del
desarrollo tecnolégico, es lo referente a la contaminacién ocasionada por
los vehiculos aeronduticos que desprenden partfculas qufmicas que
ocasionan serios dafios a la biosfera.

Una muestra reciente ¢s la enorme cantidad de materiales residuales que
flotan en el espacio exterior, como consecuencia de los progresos logrados
en la ciencia moderna; componentes quemados, equipos de ataque
averiados, satélites no utilizados, combustibles excedentes, residuos fisicos
y todos los demds detritus resultantes de la ingenier{a espacial.

Los fumigantes con los que se tratan las cosechas acarrean el riesgo de
esparcir en el espacio aéreo partfculas que pueden ocasionar envenena-
miento por metilio de mercurio, por citar un ejemplo.

El modesto atomizador de aerosol que se ha venido utilizando comiin-
mente, por cientos de seres humanos, contiene un gas llamado
cloroflurometano, el cual representa para el ozono natural de la atmdsfera
superior, la posible rotura de esta capa que nos protege de la radiacién
ultravioleta de alto nivel.

A este aspecto los aviones que se han lamado supersénicos, vuelan a tan
alta altura que pueden muy bien quebrantar el contenido del ozono natural
de la atmésfera superior, mediante la accidn de sus estelas de vapor, que
contienen éxido de nitrégeno, lo cual traerfa la consecuencia inmediata de
la radiacién ultravioleta.

8 Enciclopedic Lo Vida en ¢l Planeta Tierva, Barcelona, Montaner y Simén, 3.A., Editores, 1978, p. 79.
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Fstos son escasos cjemiplos de fornmas en que o] hombre, en vias de un
desarvolle teenoldgico, ha ocasionado que la armonta hombre-naturaleza
s¢ cpcuentre seriamente compronketida, al grado que uo podemos negar
que estamos viviendo Ja época del desastre ceologico, por lo que de
momento el asunto vevisie cardaer de emergencia de basqueda de una
solucién al deterioro dei medio ambienie.

Fu cuamo a este problema, se conjugan fucrtes intereses sociales,
ccondmicos, polfticos y jurfdicos: a ello se noen los efectos de una
CONAMUNACION pm(!ucida por cl transporic terresire, transporte acreo,
transporte marftimo. mdustrial, radioactividad, plaguicidas. quemas de
desechos a cielo abicrto, erosidn, detorestacion, crecimiento demogrifico
y enusiones voleanicas: que evidentermente levan a cabo no fuerte deterioro
al medio ambiente. ¥ que no cuentan con ung real ¢ immediaa solucidn.

Una lucha constanie se ha dadoa nivel internacional por tratar de buscar
un consenso dentro de la comunidad internacioual para establecer norimas
que en forma conjunta pretendan la proteccion de los clementos naturales,
s por clio que desde 199 se han realizado convenciones para prevenir una
contajninacion gencral; por ejemplo en lo que hace a las pruebas atémicas
quc invariablemente ocasionan perjuicio al medio ambiente. se han
celebrado wratados internacionales de desarme nuclear.

En nuestro dmbito nacional, los problemas en esta iiltima década han
sido alarmantes; es por ello que ¢l derecho ha tenide que responder a esta
necesidad. El 28 de enero de 1988 es publicado en el Diario Oficial de lu
Federacion, la Ley General del Equilibrio Ecolégico y Proteccion Ambiental,
quc es de orden piblico y de interés social; esta ley pretende establecer
normas para la conservacién, proteccidn, mejoramiento y restauracion del
medio ambiente, asl como la prevencién y control de los contaminantes.

Dicha ley regula en su titulo 1V del capitulo | denominado "De la
Prevencién y Controlde la Contaminacién de la Aundsfera” ciertos criterios
para que la calidad del aire sea satisfactoria en todos los asentamientos
humanos y las regiones del pals, as{ como también, pretende conrolar,
reducir o evitar la contaminacion de la atmodsfera: senalando una serie que
contiene procedimientos para llevar a cabo estos criterios,®

* Por considerar importanie la regulacién de esta materia, me permito transcribir las disposiciones
referentes a las faculiades de la Secretaria de Desarollo Urbano y Ecologfa, y Ia de los gobiernos de los
Estados y de los Municipios en el dmbito de sus respectivas jurisdicciones.
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En los términos del artfculo 3o. transitorio de la Ley General de
Equilibrio Ecolégico y Proteccién al Ambiente que establece Ia vigencia de
las disposiciones reglamentarias de la Ley Federal de Proteccién al
Ambiente, mientras no se expidan las correspondientes a la ley actual;
debemos por lo tanto tomar en cuenta el reglamento para la prevencién
y control de la contaminacién atmosférica originada por la emisién de
humos y polvos que fue publicado el dfa 17 de septiembre de 1971.

Este reglamento se expidié considerando que la contaminacién ambien-
tal constituye una grave amenaza para la salud publica, y provoca la
degradacién de los sisternas ecolégicos en detrimento de la economia
nacional; por lo que se consideré necesario regular adecnadamente las
diversas formas de contaminacién que pueden producir las materias o
sustancias contaminantes en el aire o aundésfera que cubre nuestro pafs, y
que puede provocar un perjuicio en la vida del ser humano y de los seres
vivientes.

Este reglamento contiene 9 capftulos que regulan material como la
emisién de polvos, medidas de orientacién y educacién, vigilancia e
inspeccién, procedimientos para aplicar sanciones, accién popular y un
procedimiento administrativo de inconformidad. Este es un reglamento
que en forma particular regula lo relativo a la atmésfera y de él se

ARTICULO 111.- Para controlar, reducir o evitar la contaminacién de la atmésfera, la Secretarfa:

L Expedird en coordinacién con la Secretarta de Salud en lo referente a la salud humana, las normas
técnicas ecoldgicas correspondientes, especificando, los niveles permisibles de emisién o inmisién por
contaminante y por fuente de contaminacién, de acuerdo con el reglamento respectivo;

IL Convendrd y en su caso podrd requerir la instalacién de equipos de conirol de emisiones con
quienes realicen actividades contaminantes en zonas conurbadas ubicadas en dos o mds entidades
federativas y cuando se trate de bienes o zonas de jurisdiccion federal;

11I. Expedird las normas técnicas ecolégicas para el establecimiento y operacién de los sistemas de
monitoreo de la calidad det aire;

IV. Expedird las normas técnicas ecolégicas para la certificacion por la autoridad competente, de
los niveles de emision de contaminanics a la atmésfera provenientes de fuentes determinadas;

V. Expedird en coordinacion con el sector energético y 1a Secretarfa de Comercio y Fomento Industrial
las normas técnicas ecolégicas que deberdn ser observadas por la industria automotriz, para reducir las
emisiones de origen vehicular, considerando los valores de concentracién mdxima permisible para el ser
humano de contaminantes en ¢l ambiente, determinados por la Secretarfa de Salud;

V1. Promoverd, en coordinacién con las autoridades correspondientes, el establecimiento de sistemas
de verificacién del parque vehicular, y

VIL Ejercerd las demis facultades que le conficren las disposiciones legales y reglamentarias
aplicables.

ARTICULO 112.- En materia de contaminacién atmosférica, los gobicrnos de los Estados y de los
Municipios en los dmbitos de sus respectivas jurisdicciones:

L Lievardn a cabo las acciones de prevencién y el control de la contaminacién del aire en bienes y
zonas de jurisdiccién estatal;
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desprenden una serie de acuerdos y decretos que en forma mds especifica
regulan aspectos de contaminaciéon de la atmésfera, como es el caso del
decreto que fija los limites permisibles de emisiones de los gases de escape
de vehfculos automotores nuevos que usan gasolina como cornbustible, que
fue publicado el dia 29 de octubre de 1976.

Por 1ltimo, cabe sehalar que los esfuerzos en vias de proteccion del
ambiente siguen dandose a pesar del gran desarrollo tecnolégico que
estamos viviendo, que de una forma u otra sigue perjudicando sensible-
mente al espacio aéreo y al espacio ultraterrestre. Sin embargo, la lucha
debe seguir en beneficio del propio ser humano y dellos seres vivientes que
necesitan de una aundsfera sana para su supervivencia.

11. Aphcardn los crilerios generales para la proteccién a la atmésfera en las declaratorias de usos,
destinos, reservas y provisionss, definiendo las zonas en que sea permitida la instalacién de industrias
contaminantes;

11I. Convendrin con quienes realicen actividades contaminantes, y en su caso les requerirdn la
instalacién de equipo de control de emisiones cuando se trate de actividades de jurisdiceién local, ¥
promoverdn ante la Secretarfa dicha istalacidn, en los casos de jurisdiccion federal;

IV. Integrarin y mantendrdn actualizado el inventario de fuentes fijas de contaminacién, y evaluarin
el impacto ambiental en los casos de jurisdiccion local previstos en el antfculo 31 de esta ley;

V. Establecerdn y operardn sistemas de verificacién de emisiones de automotores en circulacion;

VL Establecerdn y operarin, con el apoyo 1écnico, €0 st caso, de 1a Secretarta, sistemas de monitoreo
de Ia calidad del aire. Dichos sistemas deberdn conuar de coordinacién, la incorporacién de los reportes
locales de monitereo a la informacién nacional cuya integracién estard a cargo de la propia Secretara;

VI Establecerdn requisitos y procedimientos para regular las emisiones del transporte ptiblico,
excepto el federal, y las medidas de trdnsito, y en su caso, la suspeunsidn de circulacion, en casos graves
de contaminacidn;

VIIL. Tomardn las medidas preventivas necesarias para evitar contingencias ambientales por
contaminacién atrnosférica;

IX. Elaborarén los informes sobre el estado del medic ambiente en la emidad o municipio
correspondiente, que convengan con la Secrevarta a través de los acuerdos de coordinacidén que se
celebren;

X. Impondrin sanciones y medidas por infracciones a las leyes que al efecio expidan las legislaturas
locales, o a los bandos y reglamentos de policia y buen gobierno que expidan los ayuntamientos, de
acuerdo con esta ley, ¥

AL Ejerceran las demids facuhiades que le confieren las disposiciones legales y reglamentarias
aplicables.
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