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PRESENTACION

Es bien sabido que, dentro de las actividades propias de la Avia-
cién Civil, el transporte reviste la importancia mayor y, ya conside-
rado en su significacién social, politica y econdmica, el transporte
aéreo tiene una serie de virtudes que le son caracteristicas y que, en
el marco de los hechos de esa naturaleza, alcanza proporciones muy
considerables, que afectan el desenvolvimienio en los aspectos sociales,
politicos y econémicos, de las comunidades humanas, consideradas

por igual dentro de limites nacionales o locales, como en escala muu-
dial.

Es por ello de particular importancia todo estudio que intente el
planteamiento de las cuestiones que le son propias y ofrezca soluciones
valederas, ya sea que se refieran al dmbito mundial, al nacional y aun
al puramente de empresa.

En México, peculiarmente, se ha carecido hasta ahora de ial
planteamiento. los problemas que respecto al transporte aéreo se han
ofrecido y se ofrecen constantemente, han sido, por regla general,
examinados en su presentacién mds elemental, aisladamente, en forma
precisamente circunstancial, impregnando ese examen con un pragma-
tismo estrecho, sin apreciar debidamente que, en lo nacional y en los
casos particulares de empresa, los problemas que se ofrecen son de
una complejidad exirema, que abarca situaciones muy diversas en los
aspectos técnicos, financieros, sociales y econémicos, pero que por su
propia naturaleza no pueden quedar disociados unos de otros. Si sur-
ge una cuestion técnica, seria imposible desligarla de las repercusio-
nes financieras que exija la solucién ofrecida; de las sociales, traduci-
das por ejemplo en las condiciones de trabajo; de las econémicas por
las que puede quedar afectada v a la postre, de las politicas propia-
mente dichas, que pueden considerarse como una sintesis de todas
las demds. Y otro tanto puede decirse de cada uno de los demds as-
pectos sefialados: al presentarse un problema financiero, que afecte
particularmente a una fase de la actividad del transporte aéreo en ge-
neral o de una empresa individualizada, puede tenerse la certidumbre
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de que estd enlazado con lo técnico, lo social y lo econémico y cada
wno de ellos se refleja y repercute en las acciones y reacciones de los
otros.

De la misma manera, aunque naturalinente en proporciones dife-
rentes, enconiramos 'y debemos enfrentarnos, con la interdependencia
que existe, en la actividad propia del transporte aéreo, enire aquello
que es definidamente local, limitado a ciertas zonas geogrdficas de res-
tringidos limites y voliimenes y aquello diferente que es, por defini-
cién, nacional, por alcanzar o ser suceptible de alcanzar el ambito en-
tero de una nacién, lo que, a su vez, pero en forma mucho mds acen-
tuada quizds, estd sujeto a las diferentes modalidades y formas de ex-
presién, de presentacién, de una palabra a los hechos mismos, en el
campo internacional.

Asi, sin temor a equivocarse, puede afirmarse que el transporie
aéreo, actividad la mds importante de las que se realiza la aviacién
civil, se desenvuelve localmente en funcién del desarrollo nacional en
su aspecto general o en el particular de los transportes y éstos el aéreo
comprendido, en cuanio lo delimite, defina, aliente o reprima, el des-
envolvimiento internacional, siendo la proposicién a la inversa, aun
cuando sus dimensiones sean diferentes, igualmente cierta.

De tal manera, la influencia mutua que ejerce entre si tales ele-
mentos, varia en proporcién & Su Tespectivo cardcter y condiciones. Lo
internacional tendré mayor peso en el crecimiento o decrecimiento de
la actividad nacional, que estd en aquello y, consecuentemente, la re-
percusién en lo predominantemente local, seré medido conforme a la
pauta que lo primero establezca y las variaciones dependerdan de las
que ésta sufra.

La aparicién del fenémeno “internacional” o, como podriamos
decir, del cardcter de “internacionalidad” en el transporte aéreo, aca-
rrea de manera necesaria, dijéramos fatal, que la actividad del trans-
porte aéreo adquiere otra caracteristica fundamental, la que debemos
denominar, por los rasgos evidentes que ofrece, como la de naturale-
za politica o como ha sido llamada, el cardcter de “politicidad’ en el
transporte aéreo. El efecto, no podemos concebir la ejecucién de actos,
el desemperio de una actwidad sefialadamente internacional, sin admi-
tir la presencia del dato politico, que la condiciona le da forma y la
justicia y le permite desempenarse o no.

Y si debemos reconocer la presencia del dato politico en la eje-
cucion de la actividad del transporte aéreo, en el dominio de la “in-
ternacionalidad”, tendremos forzosamente que aceptar la aparicion del
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elemento que regula, normativamente, los hechos que se ofrecen y que
ocurren, conforme a las posibles multiples intervenciones de los dife-
rentes datos politicos, en esa “internacionalidad”. Este elemento nor-
mativo, es, sin duda, el de “imperio” que encierra las atribuciones
(Zfa los organos encargados, en los Estados social y politicamente con-
siderados, de dar expresion y forma al factor de “politicidad”, en el
seno del de “internacionalidad”. ’ -

' C?mo deciamos antes, en México no hemos tenido una expresion
sistemdtica, congruente, definida, del planteamiento y solucién racio-
nal de l?s problgmas que el desarrollo necesario e inevitable del trans-
porte aéreo mexicano, —necesario e inevitable— porque asi responde
ql no discutido que acontece en el campo internacional — establece e
impone y menos, légicamente, de las soluciones que sean aconsejables
para sobrepasar tales problemas, tan diversos, tan interdependientes los
unos de otros, de tanta complejidad.

}?or eso, un esfuerzo como el que ha realizado en este libro Miguel
Alemdn Velasco es, no solamente encomiable por cuanto al hecho mis-
mo de llevarlo a cabo en la forma que revela preparacién y estudio.
sino que puede ser tenido como una contribucién valiosa, muy esti-
mc_cble ¥ que esperamos sea fructifera, para llevar « cabo ese plantea-
miento final de que hemos hablado.

El autor parte, debidamente, cenirando la concepcion que se ha
t}‘(}zado, en la creacion de una entidad autosuficiente, Aeroméxico
dandqle el significado que tanto la empresa misma, constituida cor;
el objeto de desarrollar y consolidar los servicios de transporte aéreoi
regu.lar{ tanto nacional como internacional, asi como aquellos otros que
son mdzsp.ensables auxiliares, ya sea para la iniciacién de los primz:-
ramente citados, ya para que sean conservados en forma eficiente y lo
que es tal vez mds importante, significa también el esquema o cane-
vd cgnjforme al cual debe organizarse la prestacion al piblico, de lois
servicios de transporte aéreo a que nos hemos referido. ’

I?qra consar con gl personal y con el equipo de vuelo requeridos
y‘sufzczentes, con. las instalaciones de tierra necesarias, con los servi-
ZZOS' dz mantenimiento que se exija, es preciso partir de propésitos bien
d?i[lfg’llegf,c?::sryd:natczieefn:njl %ué servicios van a prestarse, en Gué con-
G oremmeno T en lse,-. nedi g 0 sea, en sintests, con el plan general
e Doder disponei- ' lUlCZ.OS e‘ ir al_zsport.e, aparte‘, ‘como es natural,
e seill os recursos f.man'c'zeros suficientes, de su sub-

a, incremento posible y distribucion adecuada.
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Creemos que las bases que plantea Miguel Aleman Velasco en su
trabajo, independientemente de su posible aprovechamiento mlera.zzzezge
diddctico, pueden servir valiosamente para lograr la formuda.gwn e
ese plan general, puesto que atiende con. claridad y en medida n;iéy
apreciable, a los diversos aspectos financieros que ﬁemos lmencwn’ 0
y a la influencia que pueden ejercer sobre los técnicos y los economi-

general. )
e 6714;5 el autor no quedard enteramente satisfecho con lo {'eqlzzclzdo
por él, sino que emprenderd estudios complementarios o adicionales,
como sin duda lo tiene ya decidido, pues la obra emprendqu es alen-
tadora por st misma y por la finaliclad que pode_mos. descubru:

Tiene conocimientos suficientes, tiene experiencia, por su. nterven-
cién personal en empresas de transporte aéreo, dispone de éols elemen-
tos de informacion y de investigacion que son indispensables ydgzor
ello es de esperar que continiie desarrollando sus estudios y nos ;ed a
conocer el fruto de sus reflexiones, que deseamos sea aprovechado
debidamente.

México, D. F., Octubre de 1961.
ENRIQUE M. LOAEZA.
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INTRODUCCION

“CUJUS EST SOLUM, EJUS EST USQUE AD COELUM
ET 4D INFERUS”

Es sin duda esta frase latina, que existe desde hace siglos, la que
fija el problema del sobrevuelo antes de que nadie hubiera pensado
en inventar una mdquina que pudiera volar. El interés que despierta
en todo el mundo la aviacidn, asi como sus prablemas afines, es lo
que me ha movido a escribir sobre esta materia: el Derecho Aéreo:
una novedad juridica, cuyo conocimiento debe interesarnos como pro-
blema légico del Derecho en el desarrollo de la aviacién. El Derecho
mds reciente y el mds internacional enire las ramas del Derecho. El
hombre, al separarse de la tierra para pretender encuadrar el espa-
cio aéreo, se hace mds simple, mds universal y mds humano. Desde
todos los puntos de vista su reglamentacién debe estar de acuerdo
con su desarrollo, y es este uno de los problemas principales por los
cuales me intereso. La actividad aérea, podemos afirmar, ha dado
origen a una rama separada y especializada del Derecho, cuya inde-
pendencia ha exigido, tal vez, con mds imperio que otras materias de
la actividad mercantil o de la industria humana.

El desarrollo técnico de la aviacién es mucho mds adelantado
que su desarrollo juridico. La legislacién escrita ha quedado atrds;
la costumbre, como uso constante pero de periodos breves, hace que
abarque mds campo que la legislacién escrita. Es asi como el Dere-
cho Aéreo constituye una rama definida claramente entre los derechos
especializados. El aeromévil y sus constantes transformaciones de di-

versas categorias, tipos y modos de accionarlos, obligan al perfeccio-

namiento y modificacién de las reglas juridicas. Hace quince afios

. 1o se practicaba el vuelo a ciegas o con instrumentos, que hoy dia es

corriente en el transporte aéreo; este hecho implica el cambio de las
reglas juridicas, tanto sobre transito aéreo como sobre responsabilidad
dd porteador aéreo. Actualmente no se utiliza la aeronave de trans-
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porte guiada desde tierra, sin tripulacién a bordo; sin embargo, co-
nocemos ya ensayos de esta especie realizados en otra clase de aero-
naves. El régimen de aeroglobos, servidumbres aéreas de hace quin-
ce afios, es totalmente anticuado para las modernas aeronaves.
Tratamos en esta tesis cuairo problemas fundamentales:

a) La naturaleza del espacio aéreo;

b) Un Tribunal Internacional;

¢) Un Cédigo Aéreo Internacional, y

d) La organizacién internacional de la aviacién civil.

En 1610, en Inglaterra, hubo un caso juridico de importancia:
el famoso “caso Baten”, en que se planteaba el siguiente problema:
Baten habia construido una casa nueva que era un poco mds alta que
la de su vecino vy, cuando llovia, el agua caia necesarimente del techo
de la casa nueva sobre el techo de la casa mds pequena, hasta que
llegé a deteriorarlo, a tal grado que se produjo un accidente. Este caso
se resolvié a favor del duefio de la casa vieja, al descubrirse que el
tejado de la casa nueva se pasaba diez pulgadas dentro de la propie-
dad de su vecino es decir, en otras palabras, si nos imagindsemos una
columna de aire con base en el techo de la casa vieja, en forma ver-
tical hacia el infinito; dentro de esta columna penetraba el tejado de
la casa nueva diez pulgadas; el juez se basé en la frase latina “Cujus
est solum, ejus est usque ad coelum et ad inferus”; por lo tanto, Ba-
ten tuvo que pagar las consecuencias.

En 1724 se dictaron algunas disposiciones reglamentarias sobre
aviacién, mds bien de cardcter administrativo y de policia; una de
ellas decia mds o menos asi: “Se prohibe fabricar y elevar globos en
territorio francés, asi como otras mdquinas aerostdticas a las cuales se
les adapten wvapores de espiritu de vino, artificios u otras materias
peligrosas al fuego y no podrén elevarse sin permiso previo”.

En 1783 los hermanos Montgolfier construian en Francia el pri-
mer globo a base de aire caliente, que se elevé y navegdé una distan-
cia apreciable; invento que se hizo con el objeto de no infringir la dis-
posicién francesa anterior; lo cual demuesira el adelanto técnico al
juridico.

En 1909, la travesia al canal inglés por Blériot comenzé a pre-
ocupar a los gobiernos y éstos promovieron la reglamentacion de la
navegacioén. Este fue el primer paso del desarrollo juridico para al-
canzar el desarrollo técnico de la aviacién.
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~ En 1910 se dict6 el primer Decreto en Alemania y al afio si-
guiente en Francia y Gran Bretafia. En estos casos y por lo general
cast siempre, los tratadistas internacionales se han preocupado mds
del Derecho Aéreo que los gobiernos.

Este trabajo lo he basado en diversas informaciones y estudios
que obtuve de oficinas internacionales y ademds en las opiniones de
autoridades sobre esta materia, por lo que, por su importancia nos
hemos‘ documentado en los siguientes libros y estudios: “The Law of
the Air”, segunda edicién, de M. R. E. Kerr y R. A. MacKrindle;
“Manuel de Droit Aérien”, de Marcel Le Golff, editado en 1954 en
Parz’vs;’ “Manual de Derecho Aéreo”, de Eduardo Hamilton; los folle-
tos del Departamento de Documentacién Francesa de Derecho Aéreo;
los Tratados Internacionales del Gobierno inglés; “International Ci-
vil Aviation Conference”, Acta Final y Apéndices, de la Oficina de
Prensa del Gobierno de los Estados Unidos de Norteamérica; Docu-
mentos de Investigacion y Estudio, obtenidos de la “Secretary of State
for Foreign Affairs to Parliament by Command of Her Majesty”, se-
ries del afio de 1952 al de 1954; “Problemas Fundamenatles de la
Legislacion del Aire”, de Ambrossini; la “Revista de Transportes y
Comunicaciones” de la UNESCO; Boletines de la OACI, de Montreal,
Canadd; “Estadisticas de Trdnsito Aéreo”, de la CINA; “Causes de
Non-responsabilité”, de Bonnecase; “Los Progresos Técnicos de la
Awviacién Comercial”, por De Havilland ; “Ley Internacional del Aire”,
de La Pradelle; “Le Droit Future de la Guerre Aérienne”, de Le
Moyne.

Debemos considerar de suma importancia en el progreso de las
naciones —al que México no debe ser ajeno— el desonvolvimiento
en lo nacional e internacional de la aviacién ¥, como corolario, el
conocimiento del Derecho que norme sus actos.



