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Problemas actuales de Derecho aéreo en el X Con-
greso del Comité Juridico Internacional de la Aviacion

Por el Comandante MACHIN, Auditor del Aire,

Existe en Francia desde 1910 un organis-
mo de caracter privado que viene desempe-
nando un papel importantisimo en orden
al desarrollo de la legislacion aérea interna-
cional, y cuyos méritos son tanto mayores
cuanto que representan un esfuerzo genero-
so y desinteresado, fruto de la iniciativa de
un grupo de juristas que, guiados por un
afan cientifico, han realizado aportaciones
de un valor inestimable al campo del dere-
cho aeronautico.

Nos referimos al Comité Juridico Inter-
nacional de la Aviacion, cuyo X Congreso
acaba de celebrarse en la bella ciudad de
Aix-en-Provence (Bocas del Rédano) entre
los dias 18 al 22 de mayo pasado, y al qué
el Ministerio del Aire espafiol hy enviado
una representacion integrada por el autor d¢
este trabajo y el Capitan Auditor del Aire
don Carlos Gémez Jara.

Desde su constitucién en la fecha indica-
da, el Comité venia celebrando con regula-
ridad sus Congresos, con asistencia de re-
presentantes de los diversos Comités nacio-
nalés que se hallan en contacto con el orga-
nismo central, cuya sede radica en Paris.
En 1911 celebraba el primero de ellos en di-
cha ciudad, al que siguieron los de 1912 en
Ginebra, 1913 en Francfort-sur-le-Mein,
1921 en Monaco, 1922 en Praga, etc.

El VIII Congreso, celebrado en Madrid
en 1928, reunié representantes de 35 Esta-
dos, y en 1930 se conseguia un éxito ana-
logo con el IX Congreso, reunido en Buda-
pest bajo la presidéncia del ministro de
Asuntos Exteriores de Hungria. La guerra
impuso un paréntesis forzado a la labor del
Comité, y terminada la contienda, el celo
de su actual presidenté, el profesor Albert
de La Pradelle, ha logrado, gracias al apoyo

de la Universidaq de Aix-én-Provence (la
primera que cuenta con énseflanzas de De-
recho aéreo), reunir el X Congreso, que
permite augurar un renacimiento pujante
del Comité,

El Comité de Patronato del Congreso se¢
hallaba constituido, entre otras personalida-
des, por M. Edouard Bonnefous, presidente
de la Comisiéon de Asuntos Exteriorés de la
Asamblea Nacional Francesa; M. Max Hy-
mans, secretario general de la Aviacién Ci-
vil; el prefecto de las Bocas del Rddano, él
rector de la Universidad de Aix, etc.

En cuanto a la presidencia del Congreso
estuvo éncomendada a M. Michel Carlini,
alcalde de Marsella, de cuya Facultad Libre
de Derecho ostenta el cargo de Decano ho-
norario.

El orden del dia fué objéto de un deteni-
do estudio dentro de las limitadas posibili-
dades del tiempo resultantés de la duracién
prevista para el Congreso. La primera cues-
tion abordada fué la relativa a la interna-
cionalizaciéon de las lineas aéreas de largo
recorrido, que, segiin la definicién expuesta
por el ponente de este problema, consiste en
“la sustitucion de las explotaciones naciona-
les sobre una linea o un conjunto de lineas,
0 por una explotaciéon internacional”.

El propésito no deja de sér ambicioso,
pues se estima que son insuficientes todos
los acuerdos interestatales existentes hasta
la fecha con vistas a la nivelacién de tari-
fas y aminoracion de los efectos de la com-
petencia entre las Compaifiias, y se desea
llegar a una verdadera explotacién conjun-
ta de las lineas, que comenzaria con la
creacion de organismos de cardcter inter-
nacional, con personalidad propia v con la
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mision de explotar las lineas pertenécientes
a los Estados que les hayan dado vida, de
tal forma que estas organizaciones de ca-
racter local, nacidas por acuerdo de un gru-
po réducido de Estados, constituyan la base
de una organizaciéon mundial, a la que co-
rresponderia la explotacion conjunta de to-
das las vias de comunicacion aérea del
mundo.

Estos primeros organismos de caracter
regional o continental se hallan ya prévis-
tos en el articulo 78 de la Convencién Tn-
ternacional para la Aviacién Civil, que cs-
tablece: “El Consejo podra sugerir a los
Estados contratantes intéresados que for-
men organismos mixtos para mantener ser-
vicios aéreos en cualesquiera rutas o re-
giones.”

Estima el ponente M. Paul de La Pra-
délle (hijo del presidente) que la interna-
cionalizacién de las lineas de largo recorri-
do produciria indudables ventajas desde el
punto de vista politico, porque constituiria
un factor importantisimo de orden y de paz
que esta perfectamente de acuerdo con los
proyectos de tipo federalista internacional
de tanta actualidad.

Désde el punto de visty econdémico, el au-
tor del proyecto considera que la internacio-
nalizaciéon conduciria a la eliminacién de la
lucha que los pequefios paises sostienen tra-
bajosamente frente a las grandes potencias
aéronduticas, dando lugar con ello 3 explo-
taciones deficitarias, En el aspecto social
y humano, estima que los beneficios serian
también patentés, .pues aparte de que los
nuevos métodos dé explotacién traerian con-
sigo una reduccion de gastos generales que
repercutiria en una mejora de las tarifas,
se podria conseguir una completa uniformi-
dad en lo relativo z aplicar la: normas de
séguridad recomendadas por la OACI, con
evidente beneficio para los usuarios.

El Congreso se mostro favorable a la in-
ternacionalizacién, proponiéndose incluir en
el ordén del dia de sus proximos trabajos el
estudio de la forma mas adecuada para lle-
varla a cabo.

En materia de seguros aéreos se hallaba
previsto én el orden del dia el gstudio de las
excepciones que el asegurador puede oponer
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a la victima del accidente en los casos de
dafios causados por una aeronave a las per-
sonas que se encuentren en tierra. Se trata
de conseguir que talés excepciones vengan
fijadas de una manery taxativa en el Pro-
tocolo de Bruselas de 1938, de tal forma que
frente a la victima del dafio sean éstas, v
no las derivadas del contrato de seguro en-
tre el asegurador y el causante del dafio, las
que obtengan eficacia juridica.

Se acordd proponér uny modificacion del
mencionado Protocolo, que contendria las
excepciones a oponer por el asegurador, en-
tre las que se encuentra el caso de dafios
causados intencionadamente por el explota-
dor de la aeronave, los producidos como
consecuencia de una guerra civil o” interna-
cional, asi como los producidos por aerona-
ves que no van provistas del correspondien-
te certificado de navegabilidad o cuya tri-
pulacion carece de los titulos y licencias ne-
cesarios, Se estima que estos supuestos de-
ben liberar de responsabilidad al asegurador,
toda vez que la aeronave desprovista de es-
tos documentos debe ser detenida por las
autoridades competentes, que légicamente
no deben permitir su vuelo.

Ly revision de la Convencion de Varso-
via de 1929, que regula actualmente la res-
ponsabilidad del transportista en los vuelos
internacicnales frente a los viajeros y pro-
pietarios de las mercancias transportadas.
constituyo el tercer punto del orden del dia
v fué examinado sobre el proyecto de re-
forma preséntado ya en Iy reunion del
CITEJA en EI Cairo por el Mavor Beau-
mont.

Se proponen modificaciones importantes,
cuya exposicion excederia del modesto pro-
posito que inspira la redaccion de estas
lineas, siendo de destacar que el nuevo pro-
vecto defendido por M. Lacombe llevy con-
sigo un articulo primero que contiéne una
seric de definiciones cuidadosamente estu-
diadas de los conceptos més frecuentemen-
te manejados a lo largo del articulado,

La revision, en un principio solicitada por
la TATA, parece encontrar ahora oposiciéon
por parte de ese mismo organismo. La ra-
zon estriba en que la TATA, después de la
guerra, ha dado entrada en su seno a las
Compaifiias americanas que no pertenecian
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a ella con anterioridad, y este sector es
précisamente el que considera ahora prema-
tura la revision, en espera de que el trans-
porte internacional aéreo que se encuentra
en vias de évolucién alcance caracteres mas
definidos. De todas formas, el trabajo del
Comité, como antes los del CITEJA, no pue-
de estimarse en modo alguno estéril. Cuan-
do llegue el momeénto de proceder a una re-
forma de la Convencidén, los paises intere-
sados encontrarian un estudio acabado de la
misma desde el punto de vista juridico, que
permitird adaptar rapidamente los proyec-
tos elaborados a las nuevas contingencias
que la prictica en la explotacién de las li-
neas aéreas haya puesto de manifiesto.

En el proyecto estudiado durante &l Con-
gréso se modifica en parte el actual con-
cepto del transporte internacional con el fin
de evitar algunas dudas que han motivado
va reésoluciones de los Tribunales ingleses
en relacion con los viajes de ida y vuelta.
En efecto, seglin el téxto actual de la Con-
vencién, un viaje de ida y vuelta desde un
pais contratante a otro que no lo sea, sera
inicamente internacional para los viajéros
provistos de billete de ida y vuelta y no
para los déemas, lo que supone, en caso de
accidente, un régimen juridico distinto para
las dos clasés de viajeros, y por tanto, una
diversa responsabilidad en cada caso.

Otro concepto que se determina exacta-
mente es el relativo a lo que se entiende por
duracién del viaje, ya que esta duracion es
la que determina la de la résponsabilidad
del transportista. El proyecto estima que el
viaje comienza cuando el viajero, a indica-
cién de los representantés de la Compania,
abandona el edificio del aeropuerto para di-
rigirse al avién, y termina cuando el viajero
penetra de nuevo én el edificio, ya sea al
final del viaje, ya en una de las escalas.
Queda aclarado asi el concepto, que tal como
figura en la actual Convencion ofrece algu-
na dificultad su alcance, pues en ésta se de-
clara que la responsabilidad del transportis-
ta se refiere tnicamente a los accidentes
producidos a bordo y durante las operacio-
nes de embarque y désembarque. En el caso,
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poco probable, de que un aeropuérto carez-
ca de edificaciones, se entendérd que el via-
jé empieza y termina, respectivamente,
cuando el viajero entra o sale del aerddro-
mo, y en los casos de aterrizaje forzoso se
considera como aerédromo a estos efectos
el terreno proximo al lugar del aterrizaje,
si bien es preciso reconocer que en este ulti-
mo caso subsiste la dificultad de detérminar
lo que se entiende por tal,

Se han definido los conceptos de “trans-
portista”, ‘“equipajes a mano”, “equipajes
facturados”, “objetos de valor”, etc. En lo
relativo a la definiciéon de “pasajero”, que
también se incluye én el proyecto, la féormu-
la propuesta por el Mayor Beaumont se
estima la mds exacta dentro dé su senci-
llez: “Toda persona transportada en una
aeronave con el consentimiento del trans-
portista, a excepciéon de las personas que
son transportadas para @l servicio en virtud
de un contrato de trabajo concluido con el
transportista.” Se separa, pues, claramente
la responsabilidad del transportista respecto
de los viajeros, de aquella qué le correspon-
de frente a los empleados de la Empresa, y
por otra parte, al exigir el consentimiento
del transportista, resulta que no adquiere
légicamente la condicion de pasajero el que
viaja clandestinamente en el aparato.

El Congreso se dedicé finalmente al @s-
tudio del problema relativo al estatuto de
los aerddromos internacionales, mostrando-
se partidario del establecimiento de aero-
puertos francos y de la mayor simplifica-
cion posible en las formalidides aduaneras
y de policia.

Se sefialaron los incorivenientes qué ori-
gina para el trafico aéreo el hecho de que
las formalidades fronterizas seéan aplicadas
con todo rigor a los pasajeros y mercancias
que van en transito, y se cita ¢l ejemplo del
aeropuerto de Shannon (Irlanda), en el que
de acuerdo con la ley irlandesa de 1947 los
viajéeros y mercancias en transito no estan
sometidos a las leyes aduaneras mientras
permanezcan en el recinto franco del aero-
puerto. .
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