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Guatemala, 5 de Marzo del 2,003

Seflores Miembros

Consejo de la Facultad de
Ciencias Juridicas y Sociales
Universidad Rafael Landivar
Presente.

Estimados Miembros del Consejo:

Tengo la honra de informar a ustedes que, en cumplimiento del cometido que me
fuera asignado por la Decanatura de esa facultad, al nombrarseme Asesor de la Tesis
presentada por el caballero Stuardo José Garcia Davila, titulada “ANALISIS CRITICO
DEL DECRETO 93-2000 DEL CONGRESO DE LA REPUBLICA (LEY DE
AVIACION CIVIL), DE ACUERDO A LO ESTABLECIDO EN ARTICULADO DEL
CONVENIO DE CHICAGO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL”, previo a
optar por el grado acadédmico de Licenciado en Ciencias Juridicas y Sociales y obtener
los titulos de Abogado y Notario, procedi a revisar ¢l mencionado trabajo, encontrandolo
satisfactorio.

El autor desarrolla el tema en cinco partes, dedicando la primera al andlisis del
Derecho Aerondutico, abarcando su historia, definicidn, desarrollo, caracterisdicas y
fuentes.

En la segunda parte desarrolla ¢l origen y funcién de la Organizacion de Aviacién
Civil Internacional (OACI), extendiendose a mencionar la manera en que se encuentra
organizada, asi como sus objetivos.

En la tercera parte se lleva a cabo el andlisis de la Ley de Aviacién Civil Nacional
(Deqrt?to 93-2000), para luego proceder la cuarta parte de la tésis, en la cual se hace el
andlisis del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional (Chicago, 1944),

Y por ltimo, en la quinta parte se hace una sintesis de los resultados obtenidos de
la comparacién entre la Ley de Aviacion Civil (Decreto 93-2000) y ¢l Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, para luego llevar a cabo una discusion de estos,

presgntgndo §t{gerencias dignas de tomarse en consideracion para el desenvolvimiento de
la aviacién civil en Guatemala.

El tema desarrollado es de vital importancia porqlie, esta referido a una actividad
que Fiesde hace ya varios afios proporciona a las personas que habitan este planeta, un
medio _normal, regular, rapido y seguro de transporte, haciendo posible el contacto vital
que existe entre las distintas culturas y economias del mundo, por. lo que es necesaria su



eficienie y completa regulacion legal, para permitir que continue el desarrollo de los
conocimientos téchicos y juridicos especializados, necesarios para su efectivo
funcionamiento.

Estimo que el trabajo realizado por el sefior Stuardo José Garcia Davila serd de
gran Gtilidad en nuestro medio, que llena los requisitos exigidos por la Universidad
Rafael Landivar para servir de tésis para la opcion del grado académico, roconociendo el
esfuerzo realizado por el autor.

Es propicia la oportunidad para reiterar a ustedes las muestras de mi mas alta y
distinguida consideracion.

Atg:ntamente,
et b b2

0 Rosales Martinez
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INFORME
Reg. No. D-559-03

La infrascrita Secretaria de la Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales de la Universidad
Rafael Landivar tuvo a la vista el expediente del trabajo de tesis del estudiante STUARDO
JOSE GARCIA DAVILA, titulado “ANALISIS CRITICO DEL DECRETO 93-2000
DEL CONGRESO DE LA REPUBLICA, LEY DE AVIACION CIVIL, DE
ACUERDO A LO ESTIPULADO EN EL ARTICULADO DEL CONVENIO SOBRE
AVIACION CIVIL INTERNACIONAL?”; del cual emite el informe siguiente: 1) El trece
de septiembre del afio dos mil uno, el alumno mencionado presenté solicitud pidiendo
aprobaci6n del tema y plan de su tesis; solicitud que, previo dictamen del Jefe de Area
Publica, fue aprobado por el Consejo, habiéndose nombrado asesor de 1a tesis al Licenciado
Carlos Humberto Rosales Martinez. Concluido el trabajo de tesis, el asesor rindié
dictamen con fecha cinco de marzo del afio dos mil tres, recomendando la aprobacién del
mismo. 3) El treinta de mayo del afio dos mil tres, fue practicado el Examen de Defensa
Privada de Tesis, por el Tribunal que estuvo presidido por la Licenciada Midori
Papadopolo Mora, y los (as) vocales Licenciados (as) Rosa Mariela Rivera Acevedo y
Hugo Alsina Lagos. Segun ¢l acta del examen, el tribunal examinador RESOLVIO que
el trabajo quedaba en proceso de correcciones, y sefialé las reformas exigidas. 4) De acuerdo
con el informe de fecha veinte de agoste del afio dos mil tres, el Tribunal Examinador
informd al Consejo haber tenido a la vista el nuevo Texto de la Tesis con inclusién de las
correcciones requeridas a la alumna por cuya razén, APROBO el Examen de Defensa
Privada de Tesis. En virtud de lo anterior ésta Secretaria solicita a la Decanatura la
autorizacién de la orden de impresién de la tesis titulada “ANALISIS CRITICO DEL
DECRETO 93-2000 DEL CONGRESO DE LA REPUBLICA, LEY DE AVIACION
CIVIL, DE ACUERDO A LO ESTIPULADO EN EL ARTICULADO DEL
CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL?”, elaborada por el
alumno STUARDO JOSK GARCIA DAVILA. Guatemala, diez de septiembre del afio
dos mil tres.”

Sin otro particular, aprovecho paez
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En la ciudad de Guatemala, siendo las diecinueve horas en punto del dia once de septiembre
del afio dos mil tres, en la oficina de la Decanatura de la Facultad de Ciencias Juridicas y
Sociales de la Universidad Rafael Landivar, el sefior Decano de la Facultad, Licenciado
ALVARO RODRIGO CASTELLANOS HOWELL, resuelve:

PUNTO UNICO: De conformidad con el informe rendido por la Secretaria de esta unidad
Académica de fecha diez de septiembre del afio dos mil tres y habiéndose cumplido con
todos los requisitos establecidos para el efecto se autoriza la impresién de la tesis titulada
“ANALISIS CRITICO DEL DECRETO 93-2000 DEL CONGRESO DE LA
REPUBLICA, LEY DE AVIACION CIVIL, DE ACUERDO A LO ESTIPULADO EN
EL ARTICULADO DEL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL
INTERNACIONAL?, elaborada por el alumno STUARDO JOSE GARCIiA DAVILA.

I

ek
Facultad {de Cients/.l;kﬂcniysoci les

Lic. Alvaro Rodrigo Castellanos Howell
Decano
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LA SECRETARIA DE LA FACULTAD DE CIENCIAS JURIDICAS Y SOCIALES
TRANSCRIBE LA RESOLUCION DE DECANATURA DE FECHA ONCE DE
SEPTIEMBRE EL. ANO DOS MIL TRES QUE LITERALMENTE DICE:

“En la ciudad de Guatemala, siendo las diecinueve horas en punto del dia once de
septiembre del afio dos mil tres, en la oficina de la Decanatura de la Facultad de Ciencias
Juridicas y Sociales de la Universidad Rafael Landivar, el sefior Decano de la Facultad,
Licenciado ALVARO RODRIGO CASTELLANOS HOWELL, resuclve:

PUNTO UNICO: De conformidad con el informe rendido por la Secretaria de esta unidad
Académica de fecha diez de septiembre del afio dos mil tres y habiéndose cumplido con
todos los requisitos establecidos para el efecto se autoriza la impresion de la tesis titulada
“ANALISIS CRITICO DEL DECRETO 93-2000 DEL. CONGRESO DE LA
REPUBLICA, LEY DE AVIACION CIVIL, DE ACUERDO A LO ESTIPULADO EN
EL ARTICULADO DEL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL
INTERNACIONAL?”, elaborada por el alumno STUARDO JOSE GARCIA DAVILA”.
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RESUMEN

La aviacién civil internacional ha tenido un largo desarrollo a través de los afios,
empezando con la aparicion del globo en 1880, del avidn en 1903 y del helicoptero en
1940, que consolidd la aeronautica, una de cuyas principales manifestaciones es el

transporte de pasajeros y carga.

Con la aeronautica se dio el nacimiento del “Derecho Aeronautico”, el cual forma
parte del “Derecho Espacial”, y cuyo desarrollo se dio principaimente después de la

Primera Guerra Mundial.

En la Convencion de Chicago de 1944, se llega a una contienda desarrollada entre
1939 y 1945, que trajo como resultado un adelanto aéreo no previsto por las naciones, tanto
en el campo civil como militar. Ello determiné a Estados Unidos a convocar a los paises a
una reuniéon que tendria como base la rectificacion de los principios contenidos en la
Convencion de Paris de 1919, adecuandolos, de manera que fueran mas liberales en

relacion al paso por los territorios de cada Estado de las lineas internacionales reguiares.

Con fecha 7 de noviembre de mil novecientos noventa y siete, el Congreso de la
Republica de Guatemala emitié el Decreto Namero 100-97, que solia contener la Ley de
Aviacion Civil de Guatemala. Pero en virtud de que las disposiciones contenidas en dicho
cuerpo legal ya no concordaban con el avance acelerado de la aviacion nacional y con las
normas internacionales ratificadas por Guatemala, cuya observancia y cumplimiento se
consideran obligatorias, se emitid el Decreto 93-2000, con el objeto de obtener el control
efectivo de las actividades de aviacion y contar con un marco juridico que hiciera posible
que la Direccion General de Aeronautica Civil estableciera normas del programa para la
vigilancia de seguridad operacional de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(OACI), a 1a vez que cbntemplara los lineamientos juridicos establecidos en el Convenio

sobre Aviacion Civil Internacional.



Simbolos de Abreviaciones

INGLES ESPANOL

AAC

AD DA
ADF

AET.

AGL ANS
AIP PIA
AlS

ASTM

ALS SLA
APR

ASR RVA
ATA

ATC CTA
ATM

ATN

ATS

CAA

CAS VAC
calibrada

CATII

CATIII

CEA

Cg

CIE

CIM

ABREVIATURAS

SIGNIFICADO

Comando Aéreo de Alaska

Directiva de Aeronavegabilidad

Radio Localizado Automatico
Adiestramiento en el trabajo

Arriba del nivel del suelo

Publicacion de informacion aeronautica
Servicio de Informacion aeronautica
Sociedad Americana de Ensayos y Materiales
Sistema de luces de aproximacion
Procedimiento de aproximacién

Radar de vigilancia de acropuerto
Asociacion de Transportes Aéreos
Control de trafico acreo

Manual técnico de acronavegabilidad
Atlantico Norte

Servicio de transito aéreo
Administracion de Aviacion Civil

Velocidad calibrada o velocidad aérea

Categoria I

Categoria I

Certificado de explotador aéreo
Centro de gravedad

Componente importante estructural

Componente importante de mantenimiento



CL
CM

CS

DA
DAC
DIA
Doc
DTA
EDMN
navegacion
ELT
ETOPS
EMGG
FAA
GDAC
DH
DHE
DME
EAS
EDMN

FAR
FM
GPWS
GS

HIRL

IAF

DGAC

AL

Inspeccion y comprobacion de linea
Control de condicién
Comprobacion de servicio

Directriz de aeronavegabilidad
Dependencia de aviacion civil
Divisién de Inspeccion de aeronaves
Documento publicado por la OACI
Direccion técnica de aeronaves

Especificaciones de desempefio minimo de

Transmision de localizador de emergencia
Vuelos a grandes distancias

Centro de gravedad de la masa en vacio

Administracion de Aviacion Federal
Direccién General de Aeronautica Civil
Altura de decision

Altitud de decision

Equipo de medicién de distancia
Velocidad relativa equivalente
Especificaciones de desempefio minimo de
navegacion

Federal Aviation Regulation

Marcador de abanico

Sistema de advertencia de la proximidad de
terreno

Trayectoria de descenso

Sistema de luces de pista qe alta intensidad
Alta frecuencia '

Limite de tiempo de revisién

Punto inicial de aproximacion



IAS VI
ICAO OACI

IFR RVI
iLS SAI
IATA

IMA
INT
ICT

LDA
LDC

LEM
LMM

LOC
LOM
LPEM

MAC

MALS

MALSR

MCA AMC
MDA AMD

Velocidad indicada

Organizacion Internacional de Aeronautica
Civil

Reglas de vuelo por instrumento

Sistema de aterrizaje por instrumento
Asociacion de Transporte Aéreo Internacional
Radiobaliza interna del sistema de aterrizaje
por instrumento o marcador interno

Ingeniero de mantenimiento de acronaves
Interseccion o cruce

Junta de certificacion de tipo

Junta de revision de mantenimiento

Ayuda direccional de tipo localizador

Lista de desviacion de configuracion

Lista de equipos minimos

Localizador por compas en radiobaliza
exterior

Localizador ILS

Radiobaliza localizadora en marcador externo
Lista principal de equipos minimos

Namero de MACH

Cuerda media aerodinadmica .
Destruccién Mutua Aseguradora

Sistema de luces de aproximacion de mediana
intensidad

Sistema de luces de aproximacion de mediana
intensidad con luces indicadoras de alineacion
de pista

Altura minima de cruce

Altura minima para el descenso



MMEL
MNPS

MOCA
MRA

MSL

NDB (ADF)
MN

NDT
NOPT

N/P

oC

OM

PAE
PAR
PMA
PV
RAIL

RCLM
RCLS
REIL

LEM

SAM

LEMM

SNM

Lista de equipo minima

Altura minima en ruta de reglas de vuelo por
instrumentos

Sistema de aterrizaje por microondas
Marcador medio ILS

Lista de equipo maestro minimo
Especificaciones de performance minima de
navegacion

Altura minima para librar obstruccién
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No requiere viraje de procedimiento
Nuomero de parte

En condiciones (proceso de mantenimiento)
Radiobaliza exterior de sistema de aterrizaje
por instrumentos

Provisiones de actividades especificas
Radar de precision para aproximacion
Autoridad de fabricante de la parte

Previo al vuelo

Sistema de luces indicadora de alineacién de
pista

Radiofaros

Marcaje de lineas centrales en pista

Sistema de luces de linea centrales en pista

Luces de identificacion de fin de pista




RLD

RPM
RNAV
RVR

RVV
SALS
SSALS

SSALSR

SID
SIDS

TACAN

TAS

TDZL
TER
TGT
TOM
TSO
TVOR
Va.

V.

Departamento de Aviacion Civil del Reino de
los Paises Bajos

Revoluciones por minuto

Visibilidad de alcance de la pista

Alcance visual en pista como se mide en el
area de aterrizaje

Valor de visibilidad de pista de aterrizaje
Sistema de luces de aproximacion corta
Sistema de luces de aproximacion corta
simplificado

Sistema de luces de aproximacion corta
simplificado con luces indicadoras de
alineacion de pista

Procedimiento de salida

Sistema de informes de dificultades en el
servicio

Auxiliar de navegacién aérea tactica de ultra
alta frecuencia

Verdadera velocidad aérea

Tiempo desde revisién

Luces en el area de la zona de aterrizaje
Tiempo entre revisiones

Temperatura de gas de turbina

Masa en el despegue

Orden técnica estandar

Estacion terminal VOR

Velocidad de maniobra disefiada

Velocidad disefiada para rafagas de maxima
intensidad

Velocidad de crucero disefiada



Vd.
Vd/Mdf.
vf
Vic/Mdec.

Vfe.

Viof,

Vme.

Vmo/Mmo.

Vmu.
Vne.
Vno.
Vr.
Vs.

Vso.

Vsi.

Vx.

Velocidad de picada disefiada

Velocidad demostrada de vuelo en picada
Velocidad disefiada para extension de flaps
Velocidad méxima para caracteristicas de
estabilidad

Maixima velocidad con flaps extendidos
Velocidad méaxima de vuelo nublado con el
maximo de potencia continita

Velocidad maxima con el tren de aterrizaje
extendido

Velocidad maxima para operacion del tren de
aterrizaje

Velocidad de despegue

Velocidad minima de control con el motor
critico operado

Velocidad limite de operacién maxima
Velocidad maxima de operacion

Velocidad que nunca se debe exceder
Velocidad méaxima estructural de crucero
Velocidad de rotacion

Velocidad de pérdida de sustentacion o la
minima velocidad para vuelo estable en el
cual el avion es controlable

Velocidad critica de desplome de la velocidad
minima para vuelo estable en la configuracion
del aterrizaje

Velocidad de pérdida de sustentacién o la
minima velocidad de vuelo estable obtenida a
través de una configuracion especifica

Velocidad para el mejor angulo de ascenso




Vy.

V1.

V2.

V2min.

VFR RVV
VHF MAF
VOR

VORTAC
W/P

Velocidad para mejor régimen de ascenso
Velocidad de decision de despegue
Velocidad de despegue seguro

Velocidad minima de despegue seguro
Reglas de vuelo visuales

Muy alta frecuencia

Estacion de todo rango con muy alta
frecuencia

VOR y TACAN colocados

Way point, punto de referencia de navegacion



INTRODUCCION

La aviacion civil internacional ha tenido un largo desarrollo a través de los afios,
empezando con la aparicion del globo en 1880, del avién en 1903 y del helicoptero en
1940, que consolidé la aeronautica, una de cuyas principales manifestaciones es el

transporte de pasajeros y carga’.

El 17 de Diciembre de 1903, en Carolina del Norte, una fragil estructura, fabricada
de metal, madera v tela, se alzd al aire y transportd a un solo pasajero una distancia de
doscientos sesenta metros. Este fue el primer vuelo registrado por una maquina mas
pesada que el aire, pero fue también la culminacién de varios experimentos llevados a cabo
por hombres de muchas naciones en el siglo XX. Pues hasta en el momento del nacimiento
de este artefacto, el aeroplano era una creacion de no una, sino de muchas naciones que
aportaron dist_intas tecnologias. Hoy en dia, habiendo transcurrido casi 100 afios desde ese
acontecimiento, el caracter internacional del transporte aéreo es algo que se evidencia en si
mismo. Las lineas aéreas del mundo, ahora transportan mas de mil mitlones de pasajeros al
afio y vuelan alrededor de trece mil quinientos millones de kilometros. El mundo se
encuentra envuelto por todo un sistema de rutas aéreas. El aire se ha convertido en la

autopista del comercio mundial.”

El desarrollo del aeroplano como instrumento principal de transporte ha traido con
él problemas internacionales (la coordinacion de técnicas y leyes, y la diseminacion de
informacion técnica y econémica), que trascienden mas alld de la habilidad de gobiernos
individuales para resolverlos. La necesidad por la seguridad y regularidad del transporte
aéreo envuelve por conmsiguiente la necesidad de construccion de aerédromos,
establecimiento de ayudas de navegacién e introduccién de sistemas de reporte de clima.
La estandarizacién de las pricticas operacionales para los servicios internacionales es de
importancia fundamental, para que no pueda haber ningln error por mal interpretacion o

inexperiencia. El establecimiento de dichos estandares para reglamentar el aire, el control

! Francoz Rigalt, Antomo, Derecho Aeroespacial, México, Editorial Porrila, S.A. 1981, pag, 40
2 About ICAO, Memorandum, Canada, 1993-2,003, www.icao.org



de trafico aéreo, la expedicion de licencias a personal, para disefio de aerdédromos, y para
tantos otros detalles de primordial importancia para la seguridad aérea, requiere una accién
multinacional.’ El desarrollo también ha traido con sf objetivos técnicos en la aviacion
civil internacional, como ¢l ahorro de energia, la utilizacion de las radiofrecuencias sobre
nuevas bases, una contaminacién sonora y quimica mas baja, la mejor utilizacién de los

aviones y la mayor comodidad y seguridad para los usuarios’.

Con la aeronautica se dio el nacimiento del “Derecho Aeronautico”, el cual forma
parte del “Derecho Espacial”, y cuyo desarrollo se dio principalmente después de la

Primera Guerra Mundial’.

La Segunda Guerra Mundial tuvo un efecto preponderante en el desarrollo técnico
del aeroplano, potenciando logros que no se habian llevado a cabo en todo un cuarto de
siglo, en tan solo seis afios. Una amplia cantidad de pasajeros y carga empezd a ser
transportada alrededor del mundo, pero con una vasta problematica, tanto politica como
técnica, para la cual habia que encontrar soluciones que beneficiaren y soportaren la paz
mundial. Surgié el cuestionamiento sobre los derechos comerciales (que arreglos debian
de ser llevados a cabo para que la aerolinea de un pais pudiera volar sobre los territorios de
otro). A la vez habian otras preocupaciones con respecto a los conflictos legales y
econémicos que pudieran venir de los vuelos a través de fronteras territoriales, de tal
manera que pudieran mantener facilidades de navegacion, muchas de las cuales se
encontraban localizadas a amplias distancias, unas de las otras Por estas razones, el
Gobierno de los Estados Unidos de América, condujo discusiones exploratorias con otras
naciones aliadas durante los primeros meses de mil novecientos cuarenta y cuatro. En base
a dichas platicas, invitaciones fueron enviadas a cincuenta y cinco Estados aliados y
neutrales para converger en Chicago en Noviembre de mil novecientos cuarenta y cuatro,

De estos cincuenta y cinco estados, cincuenta y dos asistieron, incluyendo Guatemala®.

? Bravo, Navarro, La Empresa de Navegacién Aérea y su Régimen Juridico. Espaiia, Editorial Reus,
S.A.,1972, pag. 14.

* Francoz Rigalt, Antomo. Op. Cit. pag. 41

? Ibid,, pag. 42.

¢ About ICAO, Op. Cit,, History of ICAQ

10




Durante cinco semanas, los delegados de las cincuenta y dos naciones consideraron
los problemas de la aviacién civil internacional. El resultado fue la Convencion

Internacional de Aviacion Civil, cuyo proposito se encuentra establectdo en su preambulo:

“CONSIDERANDO que el futuro del desarrollo de la aviacion civil internacional puede
ayudar de gran manera a crear y preservar la amistad y el entendimiento entre las naciones
y las personas del mundo, asi también su abuso puede convertirse en una amenaza para la

seguridad general, y

CONSIDERANDO 'que es deseado evitar {a friccion entre naciones y para promover la

cooperacion entre las mismas y sus habitantes, de las cuales depende la paz del mundo;

POR TANTO, los gobiernos firmantes del presente Convenio han acordado establecer
ciertos principios y acuerdos, de manera de que la aviacion civil internacional pueda
desenvolverse de una mancra segura y ordenada, y para que los servicios de transporte
aéreo internacional puedan ser establecidos en la base de igualdad de oportunidad y operar

de manera sé6lida y economica;
Han acordado concluir esta Convencién con ese fin primordial”.

En esta misma conferencia se cre6 la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
{OACI), como un medio para asegurar la cooperacidon internacional, al nivel més alto de
uniformidad, en lo que a regulaciones y estandares de aviacidn se refiere, incluyendo los

procedimientos y organizacion relacionades con la aviacién civil.’

Los noventa y seis articulos de la Convencion de Chicago establecen los privilegios
y restricciones a las cuales se deben someter los Estados contratantes, a la vez provee la
adopcion de estandares internacionales y practicas recomendadas para regular la
navegacion aérea, recomienda la instalacion de facilidades de navegacion por parte de los
Estados contratantes y sugiere la facilitacién del transporte aéreo por medio de la reduccién
de formalidades para la migraciéon y emigracién de personas, teniendo como principio

primordial que todo Estado tiene completa y exclusiva soberania del espacio aéreo sobre su

7 Ibid., Chicago Convention
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territorio y establece que ningun servicio aéreo internacional puede operar sobre o dentro

del territorio de algtin Estado contratante sin su consentimiento previo.®

Junto con la Convencidn se firmaron dos acuerdos mas. Uno sobre transito aéreo
internacional, por el cual los Estados adquirian el derecho de volar sobre el territorio de

otro pais sin necesidad de aterrizar al menos que se tuvieran propésitos no comerciales.

El segundo, sobre transporte aéreo internacional, en el que las naciones reconocian
los derechos de volar sin aterrizar por el espacio atmosférico de otro Estado; aterrizar con
propositos no comerciales; desembarcar pasajeros y cargas recibidos en el pais de
nacionalidad del avién; de embarcar pasajeros, carga y correo destinados al Estado cuya
nacionalidad tiene la acronave y de tomar pasajeros, correo y carga con destino al territorio

de todo pais contratante.

Convenios como el de Chicago de 1944 son considerados como fuentes
internacionales del Derecho Aerondutico, y las fuentes nacionales comprenden las
necesidades especiales de cada uno de los paises legislados en materia aeronautica. El
caracter principal que hoy rige para ellas, es el de unificarlos en cuerpos especiales. Asi se
ve en casi todos los Estados americanos, que poseen Cédigos Aeronauticos o leyes en esta
meterla. De alli que se extienda la pretension a una codificacion tnica latinoamericana

que comprenda los dos hemisferios: sur y norte, incluyendo obviamente a Centroamérica.

Guatemala por medio del Congreso de la Repuiblica mediante el Decreto 358 del 28
de marzo de 1947 aprobé la Convencion de Aviacién Civil Internacional y posteriormente
fue ratificado por el Poder Ejecutivo el 31 de marzo de 1947. Con esto, el Estado de
Guatemala se comprometié a adoptar todas las medidas del Convenio para que los
servicios internacionales de transporte aéreo pudiesen establecerse con caracter de igualdad

para todos los Estados contratantes.

Con fecha 7 de noviembre de mil novecientos noventa y siete, el Congreso de la
Republica de Guatemala emiti6 el Decreto Numero 100-97, que solia contener la Ley de

Aviaci6n Civil de Guatemala. Pero en virtud de que las disposiciones contenidas en dicho

§ ibid., Memorandum.




cuerpo legal ya no concordaban con ¢l avance acelerado de la aviacién nacional y con las
normas internacionales ratificadas por Guatemala, cuya observancia y cumplimiento se
consideran obligatorias, fue derogado, y actualmente la normativa que regula la aviacién
civil en Guatemala, se encuentra contenida en la Ley de Aviacién Civil (Decreto 93-2000
del Congreso de la Republica de Guatemala), cuyo proposito principal es cumplir con las
normas internacionales de aviacion ratificadas por Guatemala y contenidas en el Convenio
de Chicago, reconociendo que su observancia y cumplimiento es obligatoria, y de esta

manera garantizar el ordenado y seguro desarrollo de la aviacion.
i) Preguntas de Investigacion

;Cumple la Ley de Aviacién Civil de Guatemala (Decreto 93-2000) efectivamente con los

lineamientos acordados en el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional?
ii} Objetivos que persigue la investigacion

Comparar el contenido de las normas del Decreto 93-2000 del Congreso de la
Repablica (Ley de Aviacion Civil) con la normativa acordada en el Convenio sobre
Aviaci6n Civil Internacional de Chicago de 1947, y asi llegar a establecer si dicho Decreto
realmente cumple con todas las normas propuestas por la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional (OACI).

De no cumplir la ley con las normas propuestas por el Convenio de Chicago y la
OACI, se indicardn los cambios necesarios que le deben de realizar, para que exista una

regulacion juridica eficiente de la Aviacion Civil en Guatemala.

iii} Elementos de estudio

a) El Derecho Aeroniutico, comenzando por su naturaleza juridica, y de esta manera
identificar cuales fueron lps eventos histéricos que promovieron a los Estados Unidos de

América, a congregar a distintos Estados, para llegar a un acuerdo para regular la Aviacion

Civil a nivel intemacional.

13



b) La Organizacion de Aviacion Civil Internacional, analizando sus fines y objetivos, para
desarrollar los principios y técnicas de la navegacion aérea internacional y fomentar la

organizacion y el desenvolvimiento del transporte aéreo internacional.

¢) Habiéndose abarcado estos dos temas en su totalidad, se da inicié al andlisis del
contenido de la Ley de Aviacion Civil (Decreto 93-2000), como del Convenio de Chicago

{sobre Aviacion Civil Internacional).

iv) Alcances, limites y aporte de la investigacion

Para garantizar los estindares de seguridad y proteccion al vuelo, que optimicen la
eficiencia econdmica en la prestacion de los servicios de aeronautica y, que al mismo
tiempo, sean congruentes con una estrategia de apertura de los mercados y de uso racional
del espacio aéreo es necesaria la existencia de un marco legal adecuado. Esté investigacion
pretendera una profundizacion del Decreto 93-2000 para asi poder determinar si cumple o

no con los estandares necesarios para garantizar lo anteriormente descrito.

Para lievar a cabo el andlisis del la Ley de Aviacion Civil vigente, de una manera
profunda y concreta, y poder determinar si existen lagunas o deficienctas que no regulen o
no cumplan con el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, es necesario determinar st
el Decreto 93-2000 fue hecho con vistas a cumplir lo que a derecho Internacional
corresponde, 6 si dentro de la filosofia de éste, solo se busco una solucién econdmica, y
para esto se debe llevar a cabo la comparacion del Decreto con las normas establecidas por
la OACIL. De esta comparacion se podrs determinar que tan compieta es la regulacion de

Aviacion Civil en Guatemala.

La investigacion busca abrir los ojos de la sociedad guatemalteca, mostrando que
existen deficiencias en la ley que hasta este momento regula la aviacién civil en
Guatemala, y que de no actuar de manera inmediata en la promulgacién de una nueva ley

que cumpla con todos los estandares internacionales establecidos por la OACI,
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garantizando la seguridad y proteccién de la aviacion en nuestro pais, para que no se vea

afectado en el desarrollo y eficiencia de las actividades de aeronautica civil.

Es imprescindible para el desarrollo y eficiencia de las actividades de acronautica
civil, la existencia de una legislacién que regule dichas actividades de acuerdo con los
estandares internacionales, para una mejor prestacion de los servicios de seguridad

aerondutica y asi permitir un mejor desarrolio socio-economico del pais.

La gran limitante de esta investigacion, es que en Guatemala no se ha tenido una
relacidon directa con la rama de la Aviacion o el Derecho Aéreo Internacional. Esto se
debe, en virtud de que no existe una carrera, o espectalizacion dentro del campo del
derecho aéreo internacional en nuestro pais, la cual pueda cubrir las docenas de campos

diferentes que se ven involucrados en las distintas operaciones de la aviacion.

Otra limitante es la falta de informacién que se encuentra disponible, en virtud de
que el Derecho Aeronautico es un tema poco tratado en Guatemala, fuera del ambito de la
Direccién General de Aeronautica Civil. A esto hay que afiadir que los anexos del
Convento de Chicago se encuentran disponibles Gnicamente a través de la Organizacion de

Awiacion Civil Internacional, y a un costo demasiado elevado.

Los resultados de esta investigacion deben motivar al lector a tomar conciencia del
papel esencial que desempefia el Derecho Aeronautico en el desenvolvimiento de las
distintas sociedades a nivel mundial, en especial la sociedad guatemzilteca, evidenciando la
necesidad de una normativa juridica que regule este tema, abarcandolo en su integridad,
para cumplir con lo establecido por la Organizacién de Aviacién Civil Internacional
(OACI), y el Convenio de Chicago de 1947, pues de lo contrario no se podria garantizar la
seguridad y proteccion de la aviacion civil en nuestro pais, afectando directamente el

desarrollo y eficiencia de 1a misma.
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Es con este propésito, que la investigacion ayudara a reducir la falta de relacion
directa que tiene la sociedad guatemalteca con la rama de la aviacion y el Derecho Aéreo
Internacional, debido a que en Guatemala se carece de una carrera o especializacion de esta
rama del derecho, la cual pueda abarcar las decenas de campos diferentes que se ven

involucrados en las distintas operaciones de la aviacion.

Esta investigacién busca aportar, a traves de la comparacion del Decreto 93-2000
del Congreso de la Repiblica con ias normas internacionales de aviacion civil establecidas
por la OACI, todas las mejoras que se deben hacer al Decreto, en virtud de existir
deficiencias y lagunas en los distintos campos que regula. Y de esta manera aportar la
informacién que sirva como base, para llevar a cabo una futura, y muy necesitada,

promulgacion de una nueva Ley de Aviacion Civil para Guatemala.
v) Los instrumentos utilizados

La comparacion entre la Ley de Aviacion Civil (Decreto 93-2000) y el Convenio de
Chicago sobre Aviacion Civil Internacional, se hara por medio de un cuadro de cotejo, en
donde aparecen en primer lugar los indicadores y después las unidades de analisis en donde
se encuentren regulados estos. El objetivo de este instrumento es enumerar e indicar los
articulos y su contenido de forma breve, que en el Decreto 93-2600 del Congreso de la
Republica se refieran a los indicadores, y compararlo con lo establecido por las normas del

Convenio de Chicago sobre aviacion civil internacional.
vi} Tipo de Investigacion

La informacion, recopilada de distintos textos juridicos, sera identificada, y
analizada por medio de una investigacion juridico comparativa, propdstivia, iniciando por
desarrollar el tema del Derecho Aeronautico, por medio del cual se forma en el lector una

idea general de su contenido y lo que regula.
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CAPITULO I; DERECHO AERONAUTICO
1. TERMINOLOGIA Y RAICES

El Derecho aeronautico nace del desarrollo de la aviacion. Aparece en el dmbito
juridico y legal como una nueva rama de 1a ciencia del Derecho, la cual evoluciona a través
del tiempo, conociéndose su denominacion como derecho aéreo, derecho aeronautico,

derecho aviatorio, derecho de los transportes aéreos o derecho espacial.

Sin importar cual sea el criterio para afirmar la denominacion, lo que es seguro es
que proviene siempre de la actividad que ¢l hombre desarrolla en el espacio y que se

extiende por encima del espacio terrestre o maritimo en torno al globo terraqueo.

Existen tres etapas plenamente establecidas y relacionadas entre si, a través de las
cuales se ha desarrollado la actividad acronsutica. Dichas etapas son denominadas:
aerostatica, acrodinamica y espacial. La primera se caracteriza por ser una etapa, en la
cual el vuelo era algo eminentemente deportivo, en ¢l cual el hombre lo {inico que buscaba
era sustentarse momentaneamente en el aire, desplazandose en él. Para ésto us6 vehiculos
livianos, como por ejemplo el globo. La segunda ctapa se caracteriza por producirse en ¢lla
el primer vuelo aéreo por vehiculos mas pesados que el aire (vuelo de los hermanos
Wright, el 17 de diciembre de 1903, en Kitty Hawck, Estados Unidos de América). Y por
ultimo la tercera etapa, es la etapa contemporanea, en la cual la tecnologia ha hecho

posible la travesia al espacio exterior.
A} mismo tiempo en que se desenvolvian las tres etapas, se fueron desarrollando los
distintos instrumentos legales, redactados por distintos Estados, para establecer la

normativa juridica del desarrollo aeronéutico.

El perfeccionamiento juridico de esta rama del derecho se mostré en las

Convenciones internacionales gue buscaban regular el Derecho Aerondutico; Convenciones
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como la de Paris de 1919 y la de Chicago de 1944, reflejando la extensiéon del
entendimiento mundial alcanzado, y reafirmandose por la aprobacion, vigencia y aplicacion
de dichos textos legales. Asimismo, se fueron creando distintas formulas juridicas para
aplicarse a la utilizacién del espacio aéreo, dandose distintas teorias, como la de la libertad

o la teoria de la soberania, la cual ha prevalecido a través del tiempo9.

Asi pues, tanto los hechos técnicos, como las normas legales, nacionales e
internacionales, buscan la solucion de un mismo problema, enmarcandolas hacia una

finalidad comtin, en la cual ambas deben estar al servicio de la humanidad.

Y de esta manera se van enmarcando las caracteristicas de esta rama del derecho,
influyendo en la uniformidad de las normas juridicas nacionales, las cuales se caracterizan
por la evolucion constante, a raiz de los continuos avances cientificos y técnicos, en todos

los elementos del transporte aéreo'.

Es por esto que es necesana la regulacion de todo lo concerniente al vuelo de una
aeronave en el espacio aéreo, siendo esta regulacion, de las mas importantes para el
Derecho Aecronautico. Esta regulacion debe ser reglamentada por los paises en forma
individual, o en conjunto, segin se trate de aspectos internos o internacionales de la
actividad acronautica. Es por ello que los aspectos que presenten modalidades especificas,,
es necesario considerarlos por separado, segin se trate del orden internacional o de aspecto

eminentemente nacional, los cuales en el fondo se complementan uno con ¢l otro.
2. MARCO REFERENCIAL

2.1. Derecho Aéreo

® Francoz Rigalt, Antomo, Op. Cit. pag. 19.
19 Ibid. pag. 36
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Desde ¢l momento en que ocurri6 el primer vuelo, los juristas empezaron su
estudio. Originariamente, fue en Francia, donde se usé por primera vez la denominacién
del Derecho Aéreo, continuando su utilizacién hasta nuestros dias, en los que se aplica al
derecho de mavegacion por el aire. Su propugnador fue André Henry Couannier desde
1919, cuando lo expuso en la Escuela Superior de Aeronautica de Paris''. Al mismo
tiempo Lemoine, mas modernamente, defini6 al derecho aéreo como la rama “del derecho
que determina y estudia las leyes y las reglas del derecho que regula la circulacion y la

e . ; . . . 5 12
utilizacion de las aeronaves, asi como las obligaciones que dimanan de ellas”.

2.2. Derecho Aerondutico

La denominada escuecla italiana, propugné la denominacion de Derecho
Aeronautico, siendo ésta sostenida de igual manera por la escuela alemana, que impuso a
su vez la de Lufttahrrecht. Su campo de aplicacion es mas amplio y preciso que el del
Derecho Aéreo. El Derecho Aerondutico se adecu6é con una mayor precisién a los
problemas de la disciplina, pues la traduce en normas juridicas.” Antonio Ambrosini, fue
su creador en 1923 y, aunque dicho autor modificé su postura inicial en 1949, con respecto
al cambio de denominacién, por la de Derecho Aviatorio, siempre mantuvo integramente la

unidad de la materia.'*

2.3. Derecho Aviatorio

Con este titulo llegamos a lo que Ambrosini llamé Derecho de la Aviacion o
Aviatorio. Lo definié como la “.rama del derecho que estudia la calificacién y la

regulacién juridica de todos los factores esenciales de la actividad aviatoria, o sea

" Ibid., pag. 28.

121 emoine, Maurice. Traité de Droit Aériem, 1947, Tomo 1V, pagina 3. Citado por Foglia, Ricardo A.
Derecho Aerondutico. Argentina. Edit. Abeledo-Perrot, 1976, pag. 9.

"% Ibid., pag. 9

' Ambrosini, Antonio, Instituciones del derecho de la navegacion, Argentina, 1949, Tomo I, pag. 46. Citado
por Foglia, Ricardo A. Op. Cit. pag. 10.
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ambiente, medio, persona y relaciones juridicas”.” Agregd que por ser positivo,

comprendia todo el complejo de principios y de normas emanadas de las convenciones,

leyes y reglamentos especiales.

Se puede notar que tanto el concepto “derecho de la aviacién” como “derecho
aerondutico”, no cumplen con la funcién especifica de su objeto. Con respecto al primero,
puesto que la maquina alada no vuela como lo hacen las aves; y con respecto al segundo,

puesto que ¢l avion no navega como los buques.

Es por ésto, que tanto uno como ¢l otro puede ser aceptado segiin la tendencia de
cada estudioso, ya que el “derecho de 1a aviacion”, es mas restringido, moderno, y acorde

con las nuevas tendencias técnicas y juridicas que se dan actualmente en el campo juridico.

A diferencia del denominado derecho aeronautico, que si bien es cierto, es mas
antiguo que el Derecho Aviatorio, estd en més consonancia con la modalidad de nuestros
tiempos, y la mentalidad juridica vigente, y con el hecho técnico de! derecho maritimo, al
que encuadra en el mismo pedestal que el acronautico en sus normas y leyes. Ambos
utilizan la navegacion, y por eso mismo, ambos tienen igual vigencia y aplicacion en el
actuar del Derecho.

3. IMPORTANCIA

La importancia que reviste el Derecho Aerondutico se presenta de una forma muy
singular, debido a que la scguridad del territorio de los Estados, juntamente con su
desarrollo a nivel del transporte comercial, hace que aparezcan nuevas ideas, teorias, y
doctrinas, con el objeto de resolver los innumerables problemas que se presentan con

relacion a la actividad del transporte aéreo.

" Ibid., pag. 48.
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Los problemas mas basicos que se analizan lo constituyen la condicion juridica del
espacio aéreo, la propiedad del espacio aéreo, ¢l dominio del espacio aéreo y el derecho de
soberania sobre €l mismo, abarcando tanto el aspecto publico del Derecho Aerondutico,
como también su aspecto privado, como lo son los contratos de utilizacion de aeronaves, de
adquisicion de acronaves, responsabilidad y sancion de los delitos cometidos en aeronaves,

el capotaje, la hipoteca, los seguros y los derechos reales.

No existe la menor duda que el régimen juridico del trifico aéreo merece la
atencién especial de los distintos Estados y del estudio de los juristas, asi como la
dedicacion que deben prestar las diferentes asociaciones y agrupaciones relacionadas
directamente con el Derecho Aeronautico. Esto, por ende, viene a incidir con el creciente
incremento de la acronavegacion, que se manifiesta con el aparecimiento de lineas aéreas
nuevas por un lado, y el fortalecimiento de las ya existentes por el otro. Todo esto
constituye una aportacion de suma importancia para los pueblos, ya que los une en una
forma directa, ademas de producir un factor econémico por la constante circulacién de la

riqueza.'®
4, CONCEPTO

Es preferible, previamente a dar un concepto del Derecho aeronautico, dar una
definicidn, pues con esto se obtienen los caracteres de permanencia. Por esta razén se
transcriben a continuacién distintas definiciones de autores, las cuales varian en sus

expresiones.

Asi, la manifestada por Ambrosini, que dice: “Es la rama del derecho que estudia

la calificacion y la regulacion juridica de todos los factores esenciales de la actividad

aviatoria, o sea el ambiente, medio, personal y relaciones juridicas.”"’

16 pellecer Arellano, José Arturo. Principios del Derecho Aerondutico Privado. Guatemala, 1972, Licenciatura
en Ciencias Juridicas y Sociales, Universidad Rafael Landivar, pag. 19
'7 Ambrosini, Antonio. pag. 48, citado por Foglia, Ricardo. Op. Cit. pag. 11.
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Lemoine lo definié como: “la rama del derecho que determina y estudia les leyes y

las reglas del derecho que regula la circulacion y la utilizacion de las aeronaves.”'®

Cogliolo aludio al “conjunto de normas de derecho piblico y privado que regulan la
navegacion aérea y en general el movimiento de las aeronaves y otros aparatos que se
mueven en el aire en relacién de las personas y las cosas y con la tierra.”"” Parisi agregd
que el “derecho aeronautico es el conjunto de normas que regulan el vuelo humano y los

derechos que aminora o crea,”?

A la vez Juglart dijo que es “el conjunto de normas que rigen el medio aéreo y su
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utilizacion™', y Gay de Montella, “que es un conjunto de normas de derecho publico y

privado de la navegacion aérea dedicada al transporte de cosas y de personas, mediante la

utilizacién de aeronaves v las relaciones juridicas nacidas de tal situacion.”?

En conclusion se puede establecer un concepto del Derecho Aeronautico, como la

regulacion juridica del hecho técnico del transporte que se produce en el espacio aéreo.”

5. CARACTERES

El Derecho Aeronautico tiene un particular punto de vista para enfocar la solucién

de los diversos problemas que se le presentan.

Sus caracteres son los siguientes: a) el “Hecho Técnico” es producto del adelanto

de las actividades relacionadas con el uso de aeronaves. Como ejemplo de ellos se puede

1% | emoine, Maurice. Tomo IV, pag. 32, citado por Foglia, Ricardo A. Op. Cit. pag. 12.

' Cogliolo, Pedro. Codice Aeronautico, 1947, pag. 14. Citado por Foglia, Ricardo A. Op. Cit. pag. 12

¥ parisi, Coci. El sistema del derecho aerondutico y la responsabilidad del tranportador, 1937, pag. 21.
Citado por Foglia, Ricardo A. Op. Cit. pag. 12.

2 Juglart, Miguel de. Traité elementarie de Droit Aériem, 1952, pag, 10. Citado por Foglia, Ricardo A. Op.
Cti. pag. 13.

2 Montell, R. Gay de. Principios de derecho aerondutico, 1950, pag. 10. Citado por Foglia, Ricardo A. Op.
Cit. pag. 13.
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sefialar que el 3 de abril de 1784 el Prefecto General de Policia de Paris dicté una
ordenanza para proteger los bienes de terceros en la superficie, la cual se origin6 de las
primeras ascensiones hechas por Pilatre de Rozier y el Marqués de Arlandes en los jardines
de La Muette en un globo fabricado por los hermanos Montgolfier. De esta manera nace la
primera norma juridica que regula la actividad del hombre en el espacio aéreo, y se han
cumplido mas de dos siglos desde entonces y en ese lapso de tiempo la aviacion ha logrado
superar la barrera del sonido, y la del calor y las empresas comerciales de transporte aéreo
operan aeronaves para el transporte de pasajeros de un continente a otro a veloctdades casi

supersonicas.

Si bien es cierto, que fue hace mas de doscientos afios que fue hecha la emision de
ia norma antes referida, el Derecho Aeronautico comenzé su estructuracion cientifica hace
menos de cien afios. El continiio adelanto en el campo del derecho, ha logrado mantenerse

al ritmo marcado por el progreso, ¢l cual es impulsado a un ritmo vertiginoso.

b) La Internacionalidad: este carcter tiene como objetivo la creacidon de una ley
internacional destinada a regir una pluralidad de Estados. La increible velocidad de las
acronaves modernas, que unen en un corto lapso de tiempo continentes enteros, ha
producido la tendencia a uniformar la legislacion aérea, siendo el Derecho Aerondutico una
rama del derecho eminentemente internacional, de los cual surgen dos maneras de

manifestarse: la Uniformidad y la Unificacion Legislativa.

c) Politicidad: este caracter se encuentra fundamentado en la eficacia decisiva de
la aviacién como un arma de guerra y su influencia en la economia de las naciones del

mundo.

d) integralidad: el Derecho Aeronautico se encuentra integrado por un sinnimero

de instituciones, que aunque sean tratadas también por otras ramas del derecho, los son en
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funcion de distintas relaciones juridicas. Como consecuencia de los caracteres sefialados,

. . . A . 24
es imprescindible deducir que el Derecho Aerondutico es un Derecho Auténomo.

6. CONTENIDO Y RELACIONES

El derecho aeronautico es una rama del derecho que tiene como base de su
sistematizacion la actividad de la aviacién. Por lo tanto, son de su interés los aspectos del
derecho privado, derecho publico, derecho administrativo, derecho interno, derecho

internacional, del derecho penal, del derecho procesal, etcétera®

Teniendo estos aspectos en cuenta, Videla Escalada expresé que “el derecho
aerondutico es el conjunto de principios y normas de derecho piblico y privado, de orden
nacional ¢ internacional, que rigen las instituciones y relaciones nacidas de la circulacion

aérea o modificadas por ella.”*

7. ELEMENTOS CREADORES

Existen tres elementos en la formacion del derecho aerondutico: el primero es el

elemento técnico, el segundo el elemento econdmico y el tercero el elemento politico.

a) Elemento técnico. Este elemento comprende el vehiculo en si con la fuerza motriz
necesaria para propulsarlo, compuesto ya se de motores, turbinas o cohetes, ya sea que se
trate de maquinas aéreas o vehiculos espaciales. Este elemento tiene una conexién intima
con la concepcion del derecho aerondutico, y se encuentra conectado directamente al
intelecto y desarrollo cientifico del ejecutor, cuyo aporte es indispensable para la

elaboracion del vehiculo aéreo. Y es por esta razoén que todo desarrollo técnico en el

% Martinez-Sobral Aguirre, Ana Maria. Derecho Aerondutico, Guatemala, 1968, Licenclatura en Ciencias
Jundlcas y Sociales, Universidad Rafael Landivar, pag. 16

* Ibid., pag. 17
% Vldela Escalada, Federico, El derecho aerondutico, rama auténoma de la ciencia Juridica, 1948, pag. 46.
Citado por Foglia, Ricardo A. Op. Cit. pag. 21.




campo de la aviacién, afecta directamente en la creacion de normas juridicas aeronauticas,

por existir una estrecha relacion entre el hecho creador y el derecho que lo regula.

b) Elemento econdémico. Para la creacion de una acronave se necesita una concentracion
de capital y capacidad técnica, que permita su obtencion y posteriormente su incursién en
la actividad comercial, con todas las implicaciones que de esto se derivan. Esta actividad
comercial, regula las obligaciones que nacen del derecho aerondutico y del campo
lucrativo, por medio de sus propias leyes. Por lo tanto la actividad aerondutica necesita de
los aportes econémicos masivos, que den nacimiento a las empresas fabricadoras de las

aeronaves como de las empresas aerocomerciales de transporte.

¢) Elemento politico. Es una caracteristica del derecho aerondutico tener una fuerte
ingerencia del Estado en las actividades que éste regula. Esto se basa en motivos de

defensa nacional o de seguridad.

El principio de la soberania y la seguridad del Estado, conlleva a la participacién de
éste en el desarrollo de la circulacion aérea, y esto se muestra en la regulacion normativa

que efectia de las actividades de las aeronaves, su construccion, su tripulacion, y demas.
8. FUENTES DEL DERECHO AERONAUTICO
Por fuentes del Derecho Aecronautico podemos entender aquellos puntos del

derecho general que rigen el nacimiento, desarrollo y evolucién histdrica del derecho

aeronautico a través del tiempo.
8.1. Fuentes Internacionales
Son todas aquellas que se encuentran comprendidas en el ambito internacional.

Tratan principalmente !as normas de derecho publico y de derecho privado, incluyendo la

costumbre de cada pais como un elemento-fuente, la cual se encuentra de manera relativa
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dentro del derecho aeronautico. Sin embargo, la costumbre no es una fuente facil de
distinguir como creadora de derecho positivo, debido a la circunstancia de que la actividad

acronautica en el ambito juridico se encuentra en continuo desarrollo.

Las reglas del derecho publico comprenden las convenciones y los trabajos de los
congresos internacionales. Es importante resaltar que ademas de normas especificas y
propias, suelen contener principios generales que afectan, no solamente a nivel
internacional, sino también en el ambito interno de un Estado. Por otra parte, se
encuentran condicionadas a la ratificacion de las respectivas naciones o de sus érganos
legislativos. Por dltimo, las fuentes internacionales, en su mayoria, han precedido a las

fuentes internas o privadas en ¢l nacimiento y formacion del derecho aeronautico.

De esta manera se puede apreciar que las primeras manifestaciones convencionales
internacionales referentes al Derecho Aerondutico comprenden la denominada Conferencia
de La Haya del 29 de julio de 1899, la cual estuvo en vigor hasta el 4 de septiembre de
1905, y cuyo texto manifestaba que: “Las potencias contratantes convienen, por un periodo
de cinco afios, en la prohibicion de lanzar proyectiles y explosivos desde lo alto, desde

globos o por otros medio analogos nuevos™.

Su desarrollo continta en la Conferencia Naval de Londres, efectuada en febrero de
1909, la cual en su articulo 24 estipulaba que entre los materiales que podian usarse en la
guerra y la paz “no estaban los aerostatos y los aparatos de aviacion, las piezas separadas,
caracteristicas de los mismos, asi como los accesorios y los objetos y materiales

considerados como 1tiles para servir a la acrostacion o la aviaciéon.”

Luego surgid, la denominada Conferencia Internacional de Navegacion Aérea de
Paris, reunida en Paris el dieciocho de mayo de 1910. Sus temas versaron sobre los
permisos para el vuelo, division de los aer6statos, inscripcion de las maquinas aéreas,

aptitudes del personal aerondutico, documentacién de los aviones, aduanas, aterrizaje y




asistencia a las maquinas aéreas. Todo ello indudablemente contiene temas de derecho

publico”.

a) Convencion de Paris de 1919. Firmados los tratados de paz luego de finalizada la
guerra que abarco el periede de 1914 a 1918, las potencias que habian desarrollado su
aviacion aprovecharon dicho desarrollo para reglamentar internacionalmente su navegacion

aérea.

Asi surgio el pacto prototipo de los convenios internacionales, la Convencion de
Paris para la Reglamentacion de la Navegacion Aérea del 13 de octubre de 1919, Su titulo
es “Convention portant reglamentation de la Nevegation aérienne™, y su vigencia se

extendio hasta 1947, afio que entro a regir la Convencion de Chicago de 1944.

b) Convencién Iberoamericana de 1926. Como la mayoria de los Estados Sudamericanos
no habian ratificado la Convencion de Paris de 1919, el gobierno espaiiol tomd la iniciativa
de convocar a un Congreso Ibero-Americano de Navegacion Acrea, que se reuni6 en
Madrid en Octubre de 1926. Su propésito se limitoé a estipular la plena libertad de los
paises para prohibir o autorizar la circulacion aérea sobre sus territorios de aeronaves que
no pertenecieran a ninguno de los Estados contratantes, y creo la Comision Ibero-

Americana de Navegacion Aérea, conocida con las siglas CLAN.A.

c¢) Convencién de La Habana de 1928. El 20 de febrero de 1928, por iniciativa de los
Estados Unidos de América, que no ratificé la Convencion de Paris, se reunié en La
Habana la Sexta Conferencia Panamericana. Fue conformada por veintiun paises y adopto
el principio de la soberania exclusiva de cada nacién sobre la totalidad de su territorio.
También dispuso que cada Estado asegurard en su medida, la uniformidad de las leyes

aeronauticas y de los reglamentos de navegacion aérea.

*" Martinez-Sobral Aguirre, Ana Maria. Op. Cit. pag. 17
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d) Convencién de Chicago de 1944. La contienda que tuvo lugar durante el periodo de
1939 a 1945, trajo como resultado un adelanto aéreo no previsto por las naciones, tanto en
el campo civil como militar. Elle determiné a los Estados Unidos de América a convocar a
los paises a una reunion que tendria como base la rectificacion de los principios contenidos
en la Convencion de Paris de 1919, volviéndolos mas liberales en relacion al paso por los

territorios de cada Estado de las lineas internacionales regulares.

Cincuenta y dos paises tomaron parte en la reunién, y luego de acalorados debates
entre los defensores de la libertad total del trafico aéreo y los defensores del derecho de las
naciones para autorizar ¢l establecimiento de lineas aéreas internacionales sobre su
territorio, se llegd a la conclusion de que los Estados contratantes reconocen que todo

Estado tiene soberania plena y exclusiva en el espacio aéreo situado sobre su territorio.?

Junto con ia Convencion se firmaron dos acuerdos mas. Uno sobre el transito aéreo
internacional. Por este acuerdo los Estados adquirian el derecho de volar sobre territorio

de otro pais sin aterrizar y de aterrizar con propositos no comerciales.

El segundo fue sobre transporte aéreo internacional; y en éste las naciones
contratantes reconocian los derechos de volar sin aterrizar por el espacio atmosférico de
otro Estado; aterrizar con propositos no comerciales; desembarcar pasajeros y cargas
recibidas en el pais de nacionalidad de la aeronave; de embarcar pasajeros, carga y correo
destinados al Estado cuya nacionalidad tiene la acronave y de tomar pasajeros, correo y

carga con destino al territorio de todo pais contratante.

e) Conferencia Internacional de Derecho Privado aéreo de Paris de 1925. Gracias a
esfuerzos promovidos por el Gobiermno francés, se reunid en Paris, la denominada
Conferencia Internacional de Derecho Privado Aéreo. Su fin era estudiar las diferentes
cuestiones relacionadas con el Derecho Privado Aéreo y particularmente la responsabilidad

del transportista aéreo.

2% Texto de acuerdo con lo resuelto en la reunién de la O.A.C.1 en Buenos aires, en septiembre de 1968.
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f) Convencion de Varsovia de 1929. Luego, a través de la iniciativa de Polonia, se
convocd a la Segunda Conferencia Internacional de Derecho Privado Aéreo, que se reunto
en Varsovia el 4 de octubre de 1920. Inicialmente comparecieron treinta Estados, pero a
raiz de la gran cantidad de diferencias y enmiendas que se formularon al proyecto original,
se determiné llevar a cabo la designacion de un comité que redacté el texto definitivo. Esta
convencién se denomind “Convencidn para la unificacion de ciertas reglas relativas al

Transporte Aéreo Internacional” %

El surgimiento de }a Segunda Guerra Mundial, obligé la necesidad de reformar la
Convencidon de Varsovia. Un nuevo Convenio fue sometido para aprebacion en la novena
Sesion del Comité Juridico de O.A.C.1, reunido en Rio de Janeiro en Agosto v Septiembre
de 1953. En ese mismo lugar se acordo redactar un Protocolo Adicional al Acuerdo

Originario. Este se convirtié en el Proyecto de Protocolo Madificatorio del Convenio.

De manera concisa se pueden resumir los principios de la Convencion de Varsovia,
de la siguiente manera: a) Responsabilidad contractual del transportador aéreo; b)
Limitacion de la Responsabilidad, y ¢) Nulidad de las cldusulas que eximen de

responsabilidad al transportador, o bien fijan un limite inferior al de fa Convencion.

g) Convencién de Roma. El profesor Antonio Ambrosini tuvo a su cargo la redaccion de
un proyecto, referente al régimen de responsabilidad por dafios ocasionados a terceros en la
superficie. El proyecto fue aprobado en Budapest en 1930, pero el proyecto definitivo fue
estudiado por la Tercera Conferencia Internacional de Derecho Privado Aéreo de Roma,
reunida del 15 al 29 de mayo de 1933.

h) Convencién de Bruselas de 1938. Del 19 al 29 de septiembre de 1938, fue celebrada

en Bruselas, la Cuarta Conferencia de Derecho Internacional Aéreo. En ella se discutio y

* Mapelli Lopez, Enrique. El Contrato de Transporte Aéreo Internacional Espafia, Editorial Tecnos, 1968,
pag. 2
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analizé un proyecto, en ¢l cual se establecia la unificacion de las reglas referentes a
asistencia y salvamento de aeronaves o por las aeronaves en el mar, siempre que ello no
provocara un peligro concreto para la maquina y sus pasajeros. Esta misma obligacion se
impuso a los capitanes de los buques. Cualquiera de estos supuestos daba derecho a
requerir una indemnizacion por los gastos efectuados y justificados. Por el contrario, si la
asistencia tuvo lugar sin que hubiera habido obligacion de efectuarla, el asistente no tenia

derecho a indemnizacion alguna.

i) Convencion de Ginebra de 1948. Al finalizar la Segunda Guerra Mundial, surgi6 la
necesidad de regular los intereses comerciales, politicos y de comunicacion por acronaves,
entre los distintos paises. Muchos Estados deseaban surcar ¢l ciclo de otras naciones con
aeronaves pacificas, debido al desarrollo que habia adquirido la construccién de grandes
acronaves para el transporte de personas y de carga. Debido a esto se llevo a cabo el
Convenio de Ginebra sobre Reconocimiento Internacional de Derechos sobre Aeronaves, el
cual garantizaba las operaciones de compraventa de aeronaves, impidiendo el

incumplimiento del contrato o la evasién de los derechos del vendedor.®

El principal principio regulado por ¢l Convenio establece en su articulo primero:
“Los Estados contratantes se comprometen a reconocer: a) el derecho de propiedad sobre
aeronaves; b) el derecho acordado al tenedor de una aeronave a adquirir su propiedad por
compra, ¢) el derecho de tenencia de una aeronave originado por un contrato de
arrendamiento de seis meses como minimo; d) la hipoteca “morgage™ y derechos similares

sobre una aeronave, creados convencionalmente en garantia de pago de una deuda.....

j) Conferencia internacional de navegacion aérea de 1910. El 18 de mayo de 1910, se
llevé a cabo en Paris la Conferencia Internacional de Navegacion Aérea. Sus textos
contenian diversos temas, entre los cuales se menciona: autorizacion para la navegacion
aérea, divisidn de los globos aeréstatos; condiciones de aptitudes del personal navegante;

inscripcion de las aeronaves; aduanas; libertad de aterrizaje y asistencia en el aire.

* Martinez-Sobral Aguirre, Apa Maria. Op. cit., pag. 88
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82 Fuentes Nacionales

Estas comprenden las fuentes especiales de cada pais, los cuales crean su propia
legislacion en materia acrondutica. El propésito principal de nuestros dias es la unificacion
de los cuerpos especiales. Por esta razoén ia mayoria de los Estados de Suramérica, poseen
Cédigos Aeronduticos o leyes de esta materia. De alli nace la necesidad de una

codificacion comun latinoamericana o centroamericana.

Al tratar el tema de fuentes nacionales, se debe tener también en mente, a las
fuentes internacionales, que a veces tienen un mayor indice de desarrollo que las
nacionales. Esto puede llevar a una diferencia amplia entre el trafico aéreo nacional o

internacional en el campo de cada nacion.

8.3. Fuentes Subsidiarias

A partir de las fuentes principales del derecho aeronautico, tratadas anteriormente,
se puede acordar otras fuentes, estimadas como subsidiarias, ya que forman el acervo de las
fuentes del derecho aerondutico en su conjunto. Estas son las de derecho comin y las de
derecho maritimo.

Estos derechos son acoplables a las leyes aeronauticas, pues la mayoria de las
normas de derecho comiin o de derecho maritimo se extienden al derecho especial en el
campo del derecho privado, como es et caso del derecho civil, comercial, maritimo, etc., o

en el campo del derecho publico, puede ser el caso del derecho penal, el procesal, etcétera.

Esto se explica debido a que el derecho acrondutico comprende aspectos de derecho
privado y de derecho publico. En conclusion, el derecho comin es fuente del derecho

aeronautico.
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De esto surge la necesidad de una aplicacion directa y una aplicacion analogica. La
aplicacion directa se da cuando una cuestién aérea no esta contemplada en leyes
aeronduticas, por lo que se recurre al derecho comin civil para resolverla en virtud de la
normativa de la materia civil. La aplicacion analdgica se utilizara cuando sea preciso
resolver un caso que no s¢ encuentra regulado por el derecho aeronautico, y por esto se
recurre al principio de la analogia, en el cual el derecho mas afin se aplica donde se
encuentre regulada la postulacion sostenida y con la cual se puede resolver el caso, ya sea

ésta de la rama del derecho publico o del derecho privado.

La costumbre puede considerarse también como una fuente subsidiaria. Esta fuente
fue estimada como fuente de poca importancia en el Derecho Aeronautico, teniendo en
cuenta que esta materia tenia una corta vida de formacion, por lo que no llegaba a tener

gran importancia en su trayectoria.

Sin embargo, este criterio ha perdido importancia en la actualidad, pues con el
transcurso del tiempo se ha convertide en uno de los mas importantes para la formacion del
Derecho Aerondutico. Esto se debe a que los habitos aeronduticos han cobrado
importancia, al punto que han sobresalido en el aspecto juridico, aunque la historia de la

aviacton todavia se considere de corto trayecto.

La jurisprudencia es un aspecto que no se debe perder de vista, pues la corta vida de
la aviacion, se ha visto influida de manera considerable por las resoluciones de los
tribunales. Y aunque dichos fallos no han alcanzado una cantidad desbordante, han
permitido elaborar jurisprudencia como fuente del Derecho Aeronautico y crear doctrina

Jjurisprudencial a nivel internacional.

Por ultimo, la doctrina como fuente subsidiaria, posee una fuerza creadora, pero su
verdadera importancia se encuentra en que sirve de iniciacién para las otras fuentes del
Derecho Aeronautico, en virtud de que los estudiosos del Derecho Aeronautico son los que

buscan soluciones a sus problemas, no solamente con un andlisis de los distintos puntos



cientificos, sino también con las publicaciones y trabajos presentados ante Congresos y

Reuniones.”!

3 bid,, pag. 21
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CAPITULO II: ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL
' (OACI)

1. HISTORIA Y ANTECEDENTES
1.1. El inicio

La creciente importancia de las Organizaciones internacionales no es hoy dia
cuestionada por nadie: desde mediados del siglo XIX la sociedad internacional no es
comprensible sin la toma en consideracion del fenémeno de Organizacion Internacional.
En la medida en que las Organizaciones Internacionales son la respuesta funcional de los
Estados a sus exigencias de cooperacién y el reconocimiento de la insuficiencia de
soluciones autarquicas a los problemas que planea el complejo mundo internacional actual,
las Organizaciones Internacionales no responden a un modelo tinico, sino que registran una

variedad casi ilimitada ante diversas exigencias a que su crecion responde.32

Ya desde los tempranos afios de la aviacion (antes de la Primera Guerra Mundial) la
gente con vision futurista, se habia dado cuenta que la invencion del aeroplano habia
afiadido una nueva dimensién al transporte, que ya no podia seguir siendo contenida
estrictamente en los confines nacionales. Fue por esta razdn que, a raiz de la invitacion de
Francia, la primera conferencia de importancia relacionada con la codificacion de la ley
internacional del aire, fue convenida en Paris en 1910. Esta conferencia fue atendida por
dieciocho Estados Europeos y se establecieron los principios basicos que gobernarian la

aviacion,

Los desarrollos técnicos en la aviacién surgidos de la Primera Guerra Mundial
crearon un situacion completamente nueva al finalizar las hostilidades, especialmente con

relacion a la seguridad y rapidez del transporte de bienes y personas sobre distancias

32 Rodriguez Carrion, Alejandro I. Lecciones de Derecho Internacional Publico. Espafia, Editorial Tecnos,
1998, pag. 14}.
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prolongadas. Sin embargo, la guerra habia mostrado también el horrible potencial de la
aviacién y como resultado se habia convertido mucho mas evidente de que este nuevo, y

ahora gran avanzado medio de transporte requeria atencién internacional.

Por razones obvias, la discusion de los asuntos sobre aviacion fue una materia
primordial en la Conferencia de Paz de Paris en 1919, y el tema fue confiado a una
Comisién especial de Aeronautica, la cual tuvo sus origenes en el Comité de Aviacion
Inter-Aliado, creado en 1917. Al mismo tiempo, empresas de transporte aéreo civil fueron
creadas en muchos Estados Europeos y en Norte América, de los cuales, algunos ya estaban
sumergidos en operaciones internacionales (Paris-Londres, Paris-Bruselas). . También en
1919, dos pilotos britanicos, Alcock y Brown, hicieron el primer viaje de oeste a este,
cruzando el Mar Nor-Altantico desde Newfoundland a Irlanda, y el R-34, un dirigible

Britanico, hizo ¢l viaje redondo desde Escocia a Nueva York y de vuelta.

Fueron eventos como éstos los que incitaron a un gran niimero de jévenes aviadores
a proponer que la colaboracién internacional en materia de aviacién, que habia nacido de
necesidades militares durante ¢ inmediatamente después de la Primera Guerra Mundial, no
deberia finalizar con la terminacion de las hostilidades, sino deberia ser dirigida hacia fines
pacificos, y fomentar el desarrollo de la aviacién civil post-guerra, puesto que ellos
consideraban que la aviacién deberia ser tratada a nivel internacional o no ser tratada del
todo. Esta proposicién fue formaimente admitida por Francia y sometida al resto de los
poderes Aliados, los cuales la recibieron favorablemente. Esta accion resulté en el disefio
de la Convencién Aérea Internacional, la cual fue firmada por 26 de los 32 paises Aliados,
representados en la Conferencia de Paz de Paris, y fue finalmente ratificada por 38 Estados.
Esta Convencién consistia de 43 articulos que trataban con todos los aspectos técnicos,
operacionales y de organizacion de la aviacion civil y también previd la creacién de la
Comisién Internacional de Navegacion Aérea (ICAN), para monitorear los desarrollos en la
aviacion civil, y proponer medidas a los Estados para mantener el control de dichos
desarrollos. Debe ser nofado, que esta Convencion tomd en consideracion todos los

principios que ya habian sido formulados por la Conferencia de 1910 en Paris. Para asistir
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a la Comision, fue convenido establecer una Secretaria permanente, bajo la direccion de
una Secretaria General. En diciembre de 1922, esta Secretaria asumio sus deberes con el
Sefior Albert Roper de Francia como Secretario General y fue ubicada en Paris, donde
permanecié durante su existencia. De hecho, es importante mencionar que el Sefior Roper
fue también el primer Secretario General de la OACI y de la Oficina Europea de la OACI
en Paris, desde su fundacion, y estuvo a cargo de sus oficinas durante sus primeros 19 afios
de existencia, hasta agosto de 1965. Esto parece demostrar una cierta continuidad, al

menos en lo que concierne a medidas de organizacién en el a aviacion civil internacional.

Los afios transcurridos entre las dos Guerras Mundiales fueron marcados por un
contino crecimiento de la aviacion civil, tanto a nivel técnico, como a nivel comercial,
aunque sus servicios no estuvieran todavia abiertos a las masas, pues seguia siendo un
medio de transporte exclusivo. De hecho, fue alrededor de 1930 cuando, después de una
Reunién del ICAN, que tres prominentes Directores Generales de Aeronautica Civil, se
reunieron en Paris, y que de dicha reunion surgi6 la famosa frase: “El obrero vuela, y el
patrono toma el tren”. Frase que reflejaba perfectamente las dudas que rodeaban al vuelo y
la aviacion en esos tiempos, especialmente durante los periodos de mal tiempo en Europa.
De todos modos, la busqueda por mas velocidad, dependibilidad, y cobertura de grandes
distancias continué a través de este periodo en todos los Estados industrializados, y cada

avance en estos campos, trajo el amplio potencial del transporte aéreo, cada vez mas cerca.

No es necesario mencionar, que la aviacién hecha durante la Segunda Guerra
Mundial, no solo resultd en el horror y la tragedia humana, sino que su utilizacion avanzo
de manera significante, aumentando las posibilidades del transporte aéreo en un mundo que
finalmente habia encontrado la paz de nuevo. Por primera vez, un gran numero de
personas y bienes habian sido transportados a lo largo de grandes distancias, y las
terminales terrestres se habian desarrollado lo suficiente para permitir ésto de una manera
ordenada y eficiente. Fue por esta razon, que en 1943, los Estados Unidos iniciaron
estudios post-guerra det problema de la aviacion civil, que una vez mas, confirmaba la

creencia de que deberia ser tratado a nivel internacional, o de lo contrario no seria posible
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utilizarlo como uno de los principales elementos del desarrollo econdmico del mundo, y

como medio para empezar a sanar las heridas de la guerra.
1.2. Fundacién de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (QACI)

La consecuencia de los estudios iniciados por los Estados Unidos y subsecuentes
consultas entre los principales Estados Aliados, fue que el gobierno de los Estados Unidos
extendiera una invitacién a 55 Estados o autoridades para atender, en noviembre de 1944, a
una Conferencia de Aviacion Civil Internacional, a llevarse a cabo en Chicago. Cincuenta
y cuatro Estados se reunieron en esta Conferencia, en la cual una Convencion de Aviacion
Civil Internacional, que fue firmada por 32 Estados, establecié de manera permanente a la
Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI), como un medio para asegurar la
cooperacion internacional, al nivel mas alto de uniformidad en lo que a regulaciones y
-estandares de aviacion se refiere, incluyendo los procedimientos y organizacién
relacionados con la aviacién civil. Al mismo tiempo un Acuerdo de Servicios de Transito

Internacional y Trasporte Aéreo fueron firmados.

El trabajo més importante alcanzado por la Conferencia de Chicago fue en el
campo teécnico, pues la Conferencia establecio la fundacién de un conjunto de reglas y
regulaciones que trataban la navegacion aérea en conjunto, lo cual produjo seguridad en el
aire y un gran paso hacia adelante, que paviment6 el camino para la aplicacion de un

sistema de navegacion aérea alrededor del mundo.

Por los inevitables retrasos en la ratificacién de la Convencioén, la Conferencia
firm6é un Acuerdo Interino, en el cual se preveia la creacion de una Organizacién
Internacional Provisional de naturaleza técnica y de asesoria, con el proposito de colaborar
en el ambito de la aviacion civil internacional. Esta Organizacién estuvo en operacién
desde agosto de 1945 hasta abril de 1947, cuando la OACI entr6 a funcionar de manera

permanente. Su sede fue establecida en Montreal, Canada. Esto trajo a su fin a la ICAN,

* About ICAQ. Op. Cit., History of ICAQ.
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puesto que con la OACI firmemente establecida, los Estados miembros de la ICAN
accedieron a disolverla, nombrando a la OACI de manera especifica como sucesora de la

Organizacion.

Desde que la QACI asumid sus actividades, se llegd a la conclusidon que el trabajo
de la Secretaria, especialmente en el ambito técnico, debia de cubrir como actividades

principales:

a) Agquellas que cubrian de manera general las reglas aplicables y las regulaciones
concernientes al entrenamiento y licencia del personal aerondutico, tanto en el aire como
en tierra, sistemas de comunicacion y procedimientos, reglas para los sistemas de trafico
aéreo, requerimientos para el vuelo de aeronaves involucradas en navegacion aérea
internacional, y su registro ¢ identificacion, metereologia aeronautica y mapas. Por razones
obvias, estos aspectos requerian uniformidad a nivel mundial, si de veras se esperaba que la
navegacion aérea se convirtiera en una realidad. Actividades en estos campos debian de
ser tratados por una Agencia Central (la Central de la OACI), para evitar la separacion o

desviacion de desarrollos.

b) Aquellos concernientes a la aplicacién practica de los servicios de navegacion aérea e
infraestructura de los Estados y su implementacién coordinada en las areas especificas

donde las condiciones operacionales y otros parametros relevantes eran comparables.

Para lograr este objetivo, se acordé en sub-dividir la superficie de la tierra en un
numero de “regiones” dentro de los cuales existiera un distintivo y especifico problema de
navegacion aérea de naturaleza similar. Un ejemplo tipico de este proceso es ilustrado por
comparacién en la llamada “Regién del Nor-Atlantico™, donde los problemas primordiales
eran de navegacién de vuelo sobre mar a larga distancia, con la “Region Europea-
Mediterrénea”, donde la coordinacion de las operaciones trans-europeas con el trafico de
corta distancia doméstico constituia un problema principal. Una vez que las regiones

fueron creadas, fue necesario proveer entidades que fueran capaces de asistir a los Estados
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en la solucion de su problema especifico “regional”, y fue acordado que ésto podia
alcanzarse de mejor manera a través de la creacion de un nimero de Oficinas Regionales
que estuvieran localizadas, ya sea, dentro de la Regién a la cual servian, y si mas de una
Region iba ser servida, por una oficina que estuviera lo mas cerca posible de ambas

Regiones.

Como consecuencia de lo anterior, la OACI adopté un concepto de Regiones y de
Oficinas Regionales, entendiendo que cualquier actividad regional podia ser supervisada,
siempre y cuando €sto no obstaculizara las actividades a nivel mundial de la Organizacion.
De todos modos, siempre se reorganizo, de manera que sus actividades pudieran variar de
Region en Region, tomando en cuenta el ambiente general técnico, econémico y social de

la Regién concerniente.™*
2. ORGANIZACION
2.1. Cuerpo Representativo de la OACI
La Asamblea: se encuentra compuesta por todos los Estados contratantes.

EI Consejo: esta compuesto por treinta y tres de los Estados Contratantes, elegidos por la

Asamblea. El Concejo elige a su propio Presidente.

La Comisién de Navegacidn Aérea: se encuentra compuesta por quince miembros,
elegidos por el Concejo, escogiéndolos en base a las nominaciones recibidas por los

Estados contratantes.

El Comité Legal: se establecio a través de la resolucion de 1a Asamblea niimero A1-46 y se

encuentra abierto para membresia a todos los Estados Contratantes.

* Ibid., Foundation of the International Civil Aviation Organization (ICAQ).
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El Comité de Soporte Conjunto de los Servicios de Navegacion Aérea: se encuentra
compuesto por no mas de once miembros y no menos de nueve, elegidos por el Consgjo, a

través de los representantes de los Estados Miembros.

El Comité de Finanzas: esta compuesto por no mas de dieciséis y no menos de doce

miembros, elegidos por el Consejo, a través de los representantes de los Estados Miembros.

El Comité a cargo de Interferencias llegales: se encuentra normalmente compuesto por
quince miembros, elegidos por el Consejo, a través de los representantes de los Estados

Miembros.

El Comité de Cooperacion Técnica: normalmente compuesto por no mas de quince ni

menos de trece miembros, elegidos por el Consejo, a través de los representantes de los

Estados Miembros.

2.2. La Secretaria de la OACI

A cada Comité y Division de la OACI, corresponde una seccién de la Secretaria de
la OACI, conformada por miembros seleccionados por sus conocimientos técnicos en sus
respectivos campos, lo cual aporta la ayuda técnica y administrativa a los representantes
gubemativos, que conforman el Consejo de la OACI, y sus Comités y Divisiones. La
Secretaria estd presidida por un Secretario General. Se encuentra dividida en cinco
divisiones principales: la Direccion de Navegacion Aérea, la Direccion de Transporte
Aéreo, la Direccion de Cooperacion Técnica, la Direccion de Administracion y Servicios, y

la Direccion de Asuntos Juridicos.

Para que ¢l trabajo de la Secretaria realmente refleje su acercamiento internacional,
se contrata a personal de vasta experiencia en distintos campos de la aviacion,

rectutandolos de un émplio plano geografico. Ademas de los servicios regulares del

40



personal, se obtienen servicios de expertos, recomendados por los Estados Contratantes, .

mientras que el personal de las Oficinas Regionales es seleccionado a nivel local.

La Deécimo Cuarta Sesion de la Asamblea, que se reunio en Roma en 1962, decidié
que la sesion de la Asamblea se llevard a cabo cada tres afios, y esto se convertiria en una
practica normal, y que sesiones extraordinarias podian ser convenidas, a través de una

decision de la Asamblea o del Consejo.

El nimero original de Estados Miembros del Consejo era de 21; una ampliacién
hecha a la Convencion, aumento este namero a 27 en 1962; otra amphiacion aumento el
nimero a 30 en 1973. La Vigésimo Primera Sesién de la Asamblea, llevada a cabo en
Montreal en septiembre y octubre de 1974, adopté una ampliacién a la Convencion, la cual
aumento el nimero de Miembros del Consejo a 33; esta ampliacién entr6 en vigor en 1980.
La Vigésimo Octava Sesién (Extraordinaria) de la Asamblea en octubre de 1990 adoptd
una ampliacion a la Convenci6n, aumentando ¢l namero de Miembros del Consejo a 36.

Esta ampliacion no ha entrado en vigor ain.

Las naciones que de momento se encuentran participando en los arreglos para la
Unién Financiera de Islandia y Dinamarca son Bélgica, Canada, la Republica Checa,
Dinamarca, Finlandia, Francia, La Repiblica Federal de Alemania, Grecia, Islandia,
Irlanda, Italia, Japon, Kuwait, Holanda, Noruega, la Federacion Rusa, Espafia, Suecia,

Suiza, Inglaterra y los Estados Unidos de América.”®
3. FUNCION Y OBJETIVOS
3.1. Estandarizacion

Una de las principales actividades de la OACI es la estandarizacion, el

establecimiento de estandares internacionales, practicas y procedimientos recomendados en

% Ibid., ICAOQ Structure.
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los campos técnicos de la aviacion: licencias de personal, reglas del aire, metereologia
aerondutica, mapas aeronauticos, unidades de medidas, operacién de aeronaves,
nacionalidad y registro de marcas, validacion de vuelo, telecomunicaciones aeronauticas,
servicios de trafico aéreo, busqueda y rescate, investigacion de accidentes aéreos,
aerddromos, informacion aeronautica, emisiones de ruido y motores de naves aéreas,
seguridad y el transporte seguro de mercaderia peligrosa. Después de que se adopte una
normativa standard, debe ser puesta en funcionamiento por cada Estado contratante de la
OACI en su propio territorio. Conforme continta el desarrollo de la tecnologia aérea, los
estandares deben ser mantenidos bajo constante revision, llevandose a cabo las reformas

necesarias.

Manteniendo el paso del alto desarrollo de la aviacién civil internacional, la OACI
esta conciente de la necesidad de adoptar en sus especificaciones sistemas y técnicas
modernas. En los afios recientes, se ha llevado a cabo un extensivo trabajo por la OACI en
las é4reas de reporte de accidentes aéreos y los datos de incidentes, operaciones bajo
cualquier clima, operaciones autématas de servicio de trafico aéreo, la aplicacion de
computadoras en los servicios meteoroldgicos, ruido de acronaves, emisiones de motores y
el transporte de productos peligrosos. La OACI ha lidiado con el tema de la interferencia
ilegal de la aviacién civil, con cuestionamientos relacionados con la aviacién y- el

medioambiente.
3.2. CNV/IMTA

Dentro de los alcances mas significativos obtenidos recientemente, se encuentra el
desarrollo de un concepto basado en un sistema satelital, para el manejo de las futuras
necesidades de comunicaciones, navegacién, vigilancia/manejo de trafico aéreo
(CNV/MTA) de 1a aviacion civil.

CNV/MTA, antes conocido como el concepto del futuro de los sistemas de

navegacion acrea, es esencialmente la aplicacién de altas tecnologias y computadores
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vigentes, y enlace de datos y avanzados sistemas de navegacion, para lidiar con el
crecimiento operacional del mafiana. Este sistema haré obsoleto mucho del equipo que se
usa hoy en dia, utilizando tecnologia “line-of-sight” la cual tiene sus limitaciones
inherentes. Esto también producird mejores economias, mas eficiencias y de mayor
seguridad. Pero no son estas caracteristicas la que la hacen la nueva frontera de la
aviacion. Lo serd su impacto como un sistema global integrado, con constantes cambios a

la manera en que se encuentran organizados y operan los servicios de trafico aéreo.

El concepto del sistema CNV/MTA, el cual ha recibido aprobacién de los Estados
miembros de la OACI, esti ahora en su fase de implementacién. Esta actividad tan
importante, incluye el desarrollo de estandares, practicas recomendadas y material guia,

que se va a aplicar en el siglo veintiuno.
3.3. Planificacién Regional

No todos los probiemas de la aviacion pueden ser resueltos a una escala a nivel
mundial, y muchos temas deben ser considerados en una base regional. La OACI,
entonces, reconoce nueve regiones geograficas, las cuales deben ser tratadas de manera
individual al momento de planificar el aprovisionamiento de las facilidades y servicios de

trafico aéreo requeridos en el suelo y por las acronaves en estas regiones.

En cada una de las regiones, teniendo en mente el objetivo de producir un sistema
de manejo de trifico aéreo global similar, es necesario un planteamiento cuidadoso, para
producir una red de facilidades para la prestacién de servicios de navegacion aérea, en el
cual las aeronaves dependan de aerédromos, estaciones de metereologia y comunicacion,
ayuda de navegacion, unidades para control de trafico aéreo, bases de busqueda y rescate
conformadas por miles de infraestructuras, que deben de ser establecidas y operadas, y los

SErvicios que estas requieren.
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La planificacion es hecha en las sesiones regionales de navegacion aérea de la
OACI, llevadas a cabo de manera esporddica en cada una de las regiones, donde la
necesidad de infraestructura y servicios es cuidadosamente considerada hasta llegar a una
decisién. El plan que emerge de las sesiones regionales es disefiado para que, cuando los
Estados interesados lo implementen, esto los guie a un sistema integrado y eficiente para

toda la region y que contribuya a la formacion de un sistema global.

Cuando los Estados requieren asistencia en este aspecto, la ayuda se encuentra
dispontble a través de las siete oficinas regionales de la OACI, cada una acreditada a un
grupo de Estados Contratantes. Estas oficinas tienen, como funcidén principal, el deber de
incentivar, asistir, promover y vigilar la implementacién de los Planes de Navegaci6n
Aérea y mantenerlos al dia. Ademas, la planificacion regional y la implementacién de
grupos establecidos en las regiones de la OACI, ha sido disefiada para asistir a las oficinas

regionales, y mantener los planes actualizados, y ayudar a su implementacion.

A medida que los recursos financieros y técnicos varian de manera extensa entre las
distintas naciones, y mientras las demandas de transporte aéreo envuelven equipo complejo
y costoso, juntamente con personal bien calificado para atender y mantener dichos
recursos, puede que surjan implementaciones distintas de los Planes de Navegacion Aérea
en cada Estado Contratante, La OACI puede ayudar a los Estados, a través de actividades
de asistencia técnica. Se ha logrado también, en algunos casos, acuerdos de financiamiento
conjunto, para la obtencién de infraestructura y servicios en el Nor-Atlantico, lo cual es
financiado por los Estados cuyas acrolineas hacen uso de dicha infraestructura y servicios:
sistemas de comunicacion para transmitir mensajes de interés para la aviacion, y ayudas
para la navegacion aérea, juntamente con estructuras de control meteorologico y de trafico

aéreo en Islandia y Groenlandia.

3.4. Facilitacién
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Los obstaculos puestos por los distintos departamentos de inmigracién, aduanas,
salud publica y otras formalidades que se dan al libre paso de pasajeros y carga a través de
las divisiones internacionales, han llegado a constituir un serio impedimento para el trafico
aéreo. El problema es inherente a la velocidad del trafico aéreo en si; si por ejemplo, las
formalidades en cada extremo de los vuelos trans-oceanicos de seis horas, toman una hora
de tiempo, esto significa que el tiempo de viaje del pasajero ha sido incrementado en una
tercera parte, mientras que las mismas formalidades, le suman unicamente un dos por
ciento del tiempo a los viajes de cinco dias en cruceros a lo largo del mismo océano.
Durante las ultimas dos décadas la OACI ha tratado de persuadir a los Estados Contratantes
a reducir estos impedimentos, y se ha tratado de implementar Estandares Internacionales
para limitar lo que cada Estado demanda a los pasajeros que pasan por su territorio.
Ademis de reducir las formalidades al momento de viajar de pais en pais, la OACI
desarrolla esfuerzos que estan destinados a proveer construcciones de terminales aéreas
adecuadas para los pasajeros y su equipaje, asi como toda la carga, con sus respectivas

infraestructuras y servicios.
3.5. Economias

La Convencién de Aviacion Civil Internacional requiere que el servicio de
transporte aéreo internacional se establezca en las bases de la igualdad de oportunidad y
operacion solida y economica. De hecho, los objetivos basicos de la OACI son el
desarrollo de medios de transportes aéreos econdmicos, eficientes, seguros y regulares.
Para asistir a los Estados Contratantes en la planificacion de sus servicios de transporte
aéreo, 1a OACI recolecta y publica datos estadisticos comprensivos a nivel mundial, y trata
con lo relacionado a los estudios econdémicos en linea, con las Resoluciones de la
Asamblea de la OACI junto con sus respectivas Recomendaciones dadas en las
conferencias mundiales. La OACI también produce manuales con las directrices para guiar
a los Estados Contratantes en tales areas como la estadistica, medidas de prevision en el
trafico aéreo, tarifas de aefopuertos y de facilidades de navegacion aérea, regulacion

economica del transporte aéreo y el establecimiento de impuestos de vuelo y sus rangos.
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Constantes reuniones son llevadas a cabo en las varias regiones de la OACI para proveer a
los Estados con informacion sobre las actividades de dicha organizacién y para

intercambiar la informacion pertinente con sus respectivos puntos de vista.
3.6. Cooperacién Técnica para Desarrollo

Desde el inicio, el hombre ha vivido en comunidades conectadas o separadas por
una u otra porciéon de terreno. Junglas y pantanos, montafias, rios y desiertos han
presentado en el pasado obstdculos casi insuperables para su movimiento, una condicion
que sigue siendo una caracteristica, hasta hoy en dia en tantos paises en vias de desarrollo,
donde las carreteras y vias férreas son insuficientes o todavia no existen. La ventaja del
aeroplano es muy obvia: se mueve a través de una autopista sin fronteras, en el aire, la
tinica carretera que necesita es aquella en donde despegar y donde aterrizar. Por la
creacion de una pista de aterrizaje, pueblos remotos pueden ser conectados rapidamente al
mundo moderno, mientras que las carreteras pueden tomar afios y hasta generaciones para
construirse. La OACI pone atencién especial a promover el desarrollo de la aviacion civil
en los distintos paises. Un instrumento importante en este trabajo ha sido el Programa para
el Desarrollo de las Naciones Unidas. Hasta shora, la mayoria del trabajo de la
Organizacion en esta drea ha sido dirigido hacia el desarrollo de servicios de tierra
necesarios para la aviacion civil, y en particular, hacia la construccion de aerédromos,
torres de control de trafico aéreo, servicios meteorologicos y de comuaicacioén, etc.; en los
ultimos afios, con el advenimiento de aviones mas grandes y complejos, las solicitudes para
campos de aviacibn mas sofisticados, incluyendo operaciones de aeropuerto, han
incrementado en namero. En respuesta a la alarmante cantidad de incidentes aéreos en
afios recientes, relacionados con la interferencia ilegal de aeronaves y aeropuertos, la
OACI, ha empezado a proveer asistencia a los distintos Estados, para mejorar su seguridad

aérea en las distintas facilidades de tierra y sus respectivos procedimientos.

La asistencia ha consistido generalmente en asesoria para la organizacion de los

departamentos de gobierno de aviacién civil, y en la operacion de su infraestructura y
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servicios, particularmente en lo que se refiere a ia contratacion y administracion de
expertos, asi como entrenamiento y mantenimiento de equipo. Muchos amplios centros
para entrenamiento de aviacién civil han sido creados o asistidos por la QACI, por ejemplo
en India, Egipto, Indonesia, Jordania, Kenia, Marruecos, Nigeria, Pakistin, Tailandia y
Tinez; en muchos casos este entrenamiento es a nivel regional, que toman estudiantes de
distintas nacionalidades y que para los cuales los distintos gobiernos pagan grandes
cantidades de dinero, para que después de cierto tiempo, tomen el completo control de la
operacion de los distintos proyectos. En naciones mas pequefias también se han
establecido centros de entrenamiento a través de las misiones de cooperacion técnica de la
OACI, y muchos ciudadanos de distintos paises han recibido becas de la OACI para

estudiar y prepararse en el extranjero.

Las misiones de cooperacion técnica de la OACI son prestadas por un cierto
numero de expertos de distintos Estados alrededor del mundo. Mas de 100,000 estudiantes

han atendido las escuelas de entrenamiento registradas con la QACL

3.7. Leyes

Dentro de los mas de ciento ochenta Estados Contratantes de la OAC], existen
muchas filosofias legales, y diferentes sistemas de jurisprudencia. Existe la necesidad,
entonces, de una influencia unificada, en ciertas areas, para el desarrollo de un Cédigo
Internacional de Leyes Aéreas. Es una de las funciones de la OACI facilitar la adopcion de
instrumentos internacionales de leyes aéreas, y promover su aceptacion a nivel general.
Hasta ahora los instrumentos internacionales de leyes areas han side adoptados bajo el
auspicio de la Organizacion, envolviendo un variado nimero de temas, como el
reconocimiento legal de los derechos de propiedad en las aeronaveg', dafios hechos por
aeronaves a terceras personas en tierra, la responsabilidad del transporte aéreo con respecto
a sus pasajeros, crimenes cometidos dentro de aeronaves, la identiﬁcécién de explosivos

plésticos para su deteccion y las interferencias ilegales en la aviacion civil. >

% Ibid., ICAOQ’s Aims.
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Los nuevos descubrimientos de la técnica y de la ingenieria aerondutica, nos hace
pensar en la necesidad de establecer una verdadera seguridad juridica, que hoy se encuentra
tan quebrantada. Para esto se debe definir de manera precisa el régimen juridico aplicable

a este medio de transporte.

Hay que evaluar riesgos, y establecer los seguros adecuados que cubran las distintas
responsabilidades de las personas involucradas en la aviacion civil, adaptando
adecuadamente los limites de responsabilidad al valor econdémico real de la vida humana, a
la vez que se modemiza el sistema de garantias y se simplifica la documentacion de los
viajes aéreos internacionales. Se debe controlar eficazmente los aeropuertos, el vuelo
instrumental y los sistemas de navegacion a traves de la implementacion y el estricto
cumplimiento de las normas y métodos de la OACL Todo esto mediante la
implementacién de un nueve derecho y una politica ajustada a los ideales de 1a aviacién,
los cuales son contribuir a crear y mantener la amistad entre las naciones y los pueblos del

mundo, estimulando la cooperacion entre ellos.”’

% Francoz Rigalt, Antonio. Op. Cit., pag. 104.
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CAPITULO IlI: ANALISIS COMPARATIVO ENTRE EL CONVENIO SOBRE
AVIACION CIVIL INTERNACIONAL Y LA LEY DE AVIACION CIVIL
(DECRETO 93-2000)

1. ANTECEDENTES

En mil novecientos cuarenta y cuatro, en la ciudad de Chicago en los Estados
Unidos de América, la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), convoco a
los distintos Estados del mundo para ia discusion y aprobacion de un Convenio, teniendo
en mente que el desarrollo futuro de la aviacidn civil internacional contribuiria a crear y
preservar la amistad y el entendimiento entre las naciones y los pueblos del mundo, y que
en contraposicion, el abuso de la misma puede llegar a constituir una amenaza a la
seguridad en general, por lo que es de suma importancia evitar toda disension entre las
naciones y los pueblos; pero de manera especial, con el objeto de que la aviacién civil
internacional pueda desarrollarse de manera segura y ordenada y de que los servictos
internacionales de transporte aéreo puedan establecerse sobre una base de igualdad de

oportunidades y realizarse de modo sano y economico.

Es asi como se logré la creacién del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional,
el cual fue firmado el siete de Diciembre de mil novecientos cuarenta y cuatro, para luego
ser aprobado por ¢l Congreso de la Reptiblica de Guatemala mediante el Decreto 358 del
28 de marzo de 1947, y posteriormente ratificado por el Poder Ejecutivo el 31 de marzo de
1947. Con el pasar de los afios, este Convenio se ba venido estructurando para lograr su
perfeccionamiento, abarcando su normativa una amplia gama de temas de importancia para
la aviacién civil internacional. Actualmente se encuentra conformado por una serie de
documentos provenientes de distintos convenios a nivel internacional, anexos que
contienen normas y métodos internacionales recomendados y adoptados por el Consejo de
la QACI, y procedimientos preparados a través de reuniones departamentales de ia OACl y
aprobados por el Conséjo para la aplicaciéon mundial de los distintos procedimientos para la

prestacion de servicios de navegacion aérea.
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En el marco normativo del Convenio de Chicago, que se encuentra actualmente en
vigencia, de acuerdo a las resoluciones de la Asamblea Ordinaria de la OACI, elaborado a
nivel mundial, incorporando todas las citas y textos que lo conforman, contiene los temas y
tendencias de actual importancia para el transporte civil aéreo. El propésito de este
documento es asistir y orientar a los funcionarios responsables del Aviacién Civil dentro de
cada Estado contratante en la administracion de la aviacion civil, teniendo en cuenta los
aspectos bésicos conceptuales en que se encuentra basada la actividad, y las caracteristicas
organizativas a aplicar a las funciones principales que se deben realizar para cumplir con

las responsabilidades emergentes de lo acordado en la ciudad de Chicago en 1944.

Con fecha siete de noviembre de mil novecientos noventa y siete, el Congreso de la
Republica de Guatemala, emitié el Decreto Namero 100-97, el cual contenia la Ley de
Aviacién Civil Guatemalteca. Luego de transcurridos casi tres afios desde su emision, se
determiné que las disposiciones contenidas en dicho cuerpo legal no concordaban con el
avance de la Aviacién Nacional y con las normas internacionales de aviacion ratificadas
por Guatemala; en especial con las normas contenidas en el Convenio de Chicago de 1944,
cuya observancia y cumplimiento es obligatoria. En virtud de lo anterior el Congreso de la
Republica de Guatemala decide aprobar una nueva Ley de Aviacién Civil, con el objeto de
obtener el control efectivo de las actividades de aviacion y contar con el marco juridico que
le permita a la Direccién General de Aeronautica Civil, ser la entidad rectora en la materia
y establecer las normas del programa para la vigilancia de seguridad operacional de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).*® Esta ley es aplicable a todas las
personas individuales o juridicas, nacionales o extranjeras, que realicen actividades de

aviacién civil dentro del territorio nacional y su espacio aéreo.

Al momento de entrar en viger la ley de Aviacion Civil, todas las personas

individuales o juridicas que posean certificados de aeronavegabilidad, licencias de piloto

* Mapelli Lopez, Enrique. Codigos y Leyes de Aviacion de Iberoamerica. Espaiia, Ediciones Centro de
Estudios Juridicos Instituto de Cultura Hispanica, 1970, pag. 381
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de cualquier categoria o de personal aeronautico, derechos de explotacion de servicios
aeroportuarios y de servicios de transporte aéreo, o cualquier otro derecho relacionado con
la aviacion civil, continuara en el pleno goce del mismo hasta su vencimiento, o antes de €1
si es solicitada una modificacién de las condiciones. A la vez, quedan derogados el
Decreto nimero 100-97 del Congreso de la Repiblica, Ley de Aviacién Civil, el Acuerdo
Gubernativo 34-99 que contiene el Reglamento de la Junta consultiva de Aviacion Civil y
toda disposicion de carécter ordinaria o reglamentaria que se oponga a lo establecido por la

ley de Aviacion Civil.
2. PRINCIPIOS GENERALES

Los Estados contratantes del Convenio de Chicago reconocen que todo Estado tiene
soberania plena y exclusiva en el espacio aéreo situado sobre su territorio. Se consideraran
como territorio de un Estado las areas terrestres y las aguas territoriales adyacentes a ellas

que se encuentren bajo la soberania, dominio, proteccion o mandato de dicho Estado.

El Convenio se aplica solamente a las aeronaves civiles y no a las aeronaves del
Estado, considerandose como naves de Estado aquellas que son utilizadas en servicios

militares, de aduanas o de policia.

Al respecto, en su articulo tres, la Ley de Aviacion Civil, establece que la Republica
de Guatemala ejerce soberania plena y exclusiva sobre el espacio aéreo correspondiente a
su territorio y a sus aguas territoriales. Toda actividad de aeronautica civil llevada a cabo
dentro de dicho espacio aéreo se regira por lo estipulado en la Constitucion Politica de la
Republica de Guatemala, en los acuerdos, tratados internacionales sobre la maternia

firmados y ratificados por Guatemala, y por lo establecido en esta ley.

3. INSTALACIONES Y SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA.
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Cada Estado contratante del Convenio de Chicago, es responsable del suministro de
instalaciones y servicios en su territorio para la navegacion aérea, y de esta manera: a)
proveer en su territorio aeropuertos, servicios de radio, servicios meteorologicos y otras
instalaciones y servicios para facilitar la navegacion aérea internacional; b) adoptar y
aplicar los sistemas normalizados apropiados sobre procedimientos de comunicaciones,
codigos, balizamiento, sefiales, iluminacién y demas métodos y reglas de operacion; y c)
colaborar en las medidas internacionales tomadas para asegurar la publicacién de mapas y
cartas acronauticas, de conformidad con las normas establecidas por el Convenio a nivel
internacional. Estas instalaciones y servicios deben incluir los planes de navegacion aérea

de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACT).

El plan de navegacion aérea determina detalladamente las instalaciones, servicios y
procedimientos necesarios para la navegacion aérea internacional dentro del 4rea a la que
pertenece especificamente cada Estado contratante. El plan debe seguir los programas de
instalaciones y servicios de navegacion aérea, dando la seguridad de que esta de acuerdo
con los demas Estados contratantes, para formar una red general. El plan debe comprender
en su aspecto técnico una exposicion de instalaciones y servicios necesarios en materia de
aerodromos y ayudas terrestres (AGA); servicios de transito aéreo (ATS); comunicaciones
de radio ayudas para la comunicacion con las distintas aeronaves (COM); metodologia
(MET); servicios de informacion aeronautica (ASI); todos estos debidamente detallados
para lograr el funcionamiento del plan en conjunto y su idoneidad para satisfacer todos los
requisitos presentes y previstos. Debera agregarse los procedimientos de caracter mundial
contenidos en los anexos del presente Convenio y en los procedimientos para los servicios

de navegacion aérea (PANS).

La responsabilidad de cada Estado contratante ejercida por su érgano nacional a
cargo de la Aviacion Civil (en nuestro caso es la Direccién General de Aerondutica Civil)
no es delegable. Dicha responsabilidad consiste en ejercer la planificacion de los servicios
requeridos por la aviacion nacional e internacional, asi como de las instalaciones y recursos

de un plan nacional de navegacion aérea (PANNA) con base en los requisitos del plan de



navegaci6n aérea de la OQACI. Por lo tanto la Direccion General de Aeronautica Civil debe
adicionar el plan de navegacion de la aviacién doméstica, detallando instalaciones y

servicios para la elaboracion de proyectos especiales de gjecucion.

La Ley de Aviacion Civil, en su Capitulo 1I (articulos del 6 al 10), establece que la
Direccion General de Aerondutica Civil es el 6rgano encargado de normar, supervisar,
vigilar y regular todo lo que tenga relacion con lo que a servicios aeroportuarios,
Navegacion Aérea, Transporte Aéreo y Telecomunicaciones respecta, dentro del territorio y

espacio aéreo de la Republica de Guatemala.

Dentro de las funciones de la Direccion General de Acronautica Civil que se
encuentran enumeradas en el articulo siete, es importante resaltar las indicadas en los
incisos ¢), h) y q), en las cuales se establece que la Direccion de Aeronautica Civil debe
velar por que los servicios de navegacion, de control del trafico aéreo, de transporte aéreo y
telecomunicaciones deben cumplir con las normas y disposiciones nacionales e
internacionales. También debera fortalecer y homogenizar los criterios referentes a los
mecanismos de seguridad aérea a través del intercambio de informacion con los distintos
Organismos Internacionales y Direcciones Generales. Esta funcion es de suma
importancia, pues precisamente uno de los fines primordiales de la Organizacién de
Aviacidén Civil Internacional, es la estandarizacion de las normas aéreas a nivel mundial. 'Y
la otra funcién que es importante resaltar es la implementacion de los acuerdos, convenios
y tratados internacionales que en materia de aviacion civil estén ratificados por Guatemala,

lo cual incluiria el Convenio de Chicago de 1944,

Asi mismo los articulos 19 y 20 de la Ley de Aviacion Civil regulan la creacion de
la Junta Consultiva de Aviacién Civil, que es el drgano consultivo de 1a Direccidon General
de Aeronautica Civil, y su funcion consiste en emitir opiniones y formular
recomendaciones sobre los distintos asuntos relacionados con la aviacion civil, que sean

sometidos a su consideracion. Sus funciones, nombramiento e integracion se encuentran
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establecidas en el Reglamento de Aviacién Civil®, segin el articulo veinte de la presente

Ley.
4. AERODROMOS Y AYUDAS TERRESTRES

El Gobierno de cada Estado contratante del Convenio de Chicago es responsable
por la provision gestion y operacion de los acropuertos en su territorio y por la aplicacion
de las normas requeridas en-él. Para esto debe de hacer disponibles las instalaciones
sefialadas por el plan de navegacion aérea de la region, y debera tomar las medidas
necesarias para disponer de las instalaciones aeroportuarias requeridas para el desarrollo de

la aviacion civil doméstica.

Si los Estados contratantes tienen aerddromos dentro de su territorio, pueden
delegar la operacion a otras organizaciones, pero no pueden renunciar a su responsabilidad
general para velar que los mismos estén totalmente de acuerdo con las normas
internacionales, contenidas en el Anexo 14 del Convenio sobre Aviacion Civil
internacional (Aerdédromos Volumen I -Disefio y operaciones- Volumen I —Helipuertos-),

y en los documentos de planificacion, servicios y operacion.

A continuacién se detallan todos aquellos aspectos importantes que deben ser
atendidos en forma directa o indirecta por el Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil
del pais (en nuestro caso seria la Direccidn General de Aerondutica Civil de Guatemala), en

materia de aeropuertos, sus instalaciones y servicios:

a) PLANIFICACION Y DISENO: De acuerdo a los planes maestros de los acropuertos.
b) CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO: De acuerdo a la dimension del aeropuerto
esa responsabilidad puede ser ejercida en forma directa o ejecutada por instituciones

del Gobierno o contratistas designados.

* Reglamento de Aviacion Civil (Acuerdo Gubernativo 384-2001). Articulos 8 al 14.
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h)

EDIFICIOS TERMINALES: Se incluye espacio para operadores de servicios aéreos y
servicios de navegacion aérea (ATS, COM, MET) y autoridades de aduana, seguridad,
etc.

ACCESO Y TRANSPORTACION: incluye calles y servicios de autobuses o taxis.
AYUDAS PARA EL ATERRIZAJE, ILUMINACION Y SENALAMIENTO: Deben
estar de conformidad con el plan de navegaci(’)nraérea, y cubrir las necesidades de
transito nacional e internacional. Fuentes adecuadas de energia de emergencia.
PROPIEDAD Y OPERACION: Cada Estado contratante tiene la responsabilidad de
proporcionar aeropuertos adecuados segun el plan de navegacién aérea, aunque no es
necesario que sean de su propiedad o los opere directamente. Pero cuando se ha
delegado a otras instituciones, debe quedar como responsabilidad del Organo Estatal
encargado de la Aviacion Civil del pais (Direccién General de Aeronautica Civil de
Guatemala) la wvigilancia de que se cumplan todas las normas y procedimientos
prescritos para su funcionamiento.

RUIDO Y OBSTRUCCIONES: En el inicio de la planificacion de los aeropuertos o
durante la operacién de los mismos si no se ha hecho, el Organo Estatal encargado de
la Awiacion Civil del pais debera proponer la legislacion adecuada y vigilancia
constante sobre los procedimientos y ereccion de nuevas construcciones en las
cercanias de los mismos tomando especial cuidado de la proteccion acustica para los
usuarios en 1os conos de aproximacion autorizados.

PROTECCION Y SEGURIDAD: Cada Estado contratante es responsable
directamente a través del Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil del pais o de
las autoridades de los aeropuertos autorizados y certificados para operar, de
proporcionar una seguridad adecuada mediante la aplicacion de los métodos
recomendados en materia de seguridad de la aviacion (AVSEC) y los Anexos de
seguridad correspondientes (Anexo 17 —-Seguridad- Anexo 18 —Transporte sin riesgos
de mercancias peligrosas por via aérea).

SERVICIOS DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS: Estos servicios

son delegados en las autoridades de los aeropuertos y deben proporcionarse de acuerdo
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al tipo y tamafio de las aeronaves que usa el aeropuerto y al plan de emergencia
acroportuaria (PEA).

J) SERVICIOS A LAS AERONAVES Y PASAJEROS, EQUIPO Y
ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLES: El Gobierno de cada Estado contratante
no asume responsabilidad alguna por la provision de servicios a las aeronaves, los
cuales son operados por las lineas aéreas; no obstante lo anterior, las autoridades del
Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil del pais o de los acropuertos, pueden
hacer arreglos con contratistas que puedan llevar a cabo servicios de uso comun,
incluyendo equipos propiedad de la dependencia que opere el acropuerto. El
abastecimiento de combustibles se debe hacer con las previsiones del caso para que

sea efectuado por los proveedores normales, y para todos los usuarios del acropuerto.

En el Capitulo I del Titulo III de la Ley de Aviacion Civil, se desarrolla el tema de
los Aeropuertos y Aerddromos, indicando el articulo veintiocho, que ¢l aerédromo “es el
area definida de tierra o agua que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y equipos,
destinada a la llegada, salida y movimiento de acronaves, pasajeros y carga en su

superficie.”

Y el-articulo veintinueve agrega que aeropuerto “es ¢l aerédromo de uso publico,
que cuenta con edificaciones, instalaciones, equipo y servicios destinados de forma
habitual a la llegada, salida y movimiento de aeronaves, pasajeros y carga en su rampa,
donde se prestan normalmente servicios de aduana, sanidad, migracion y otros

complementarios”.

El funcionamiento de todo aerédromo dentro del territorio de la Republica de
Guatemala deberd ser autorizado por la Direccion General de Aerondutica Civil y debera
regirse para su funcionamiento por las disposiciones reglamentarias (contenidas en el

Reglamento de Aviacion Civil*).

“ Ibid., Articulos 24 al 35.
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La Ley de Aviacién Civil, con el propésito de regular la infraestructura de los
aeropuertos y aerédromos, desarrolla en los articulos del treinta y dos al treinta y siete,
desarrolla el tema de las Limitaciones a la Propiedad Privada, denominando a todos los
planos imaginarios, oblicuos y horizontales que se extienden sobre cada aerddromo y sus
inmediaciones, como superficies limitadoras de obstaculos, cuyo propdsito es el de limitar
la altura de los mismos con respecto a la circulacion aérea. Las construcciones,
plantaciones, estructuras ¢ instalaciones, que se encuentren en las inmediaciones de dichas
superficies limitadoras de obstaculos de los aeré6dromos, no podran tener una altura mayor

a la limitada por dichas superficies.

Corresponde a la Direccion General de Aecrondutica Civil determinar si las
construcciones hechas alrededor de un aerédromo constituyen un riesgo para la circulacién
aérea. Aquellas que si constituyan un peligro, deberan ser sefializadas obligatoriamente, de

acuerdo a la reglamentacién respectiva (Reglamento de Aviacion Civil*?),

Y al tratar el tema del medio ambiente, la Ley de Aviacion Civil, en su Titulo XVIi,
articulo ciento treinta y tres, establece que todas las disposiciones que se encuentren dentro
de la materia de proteccion al medio ambiente, especialmente con relacion a la
homologacion del ruido y emision de contaminantes, se basaran en lo dispuesto por las
disposiciones nacionales sobre la materia, en el reglamento correspondiente®, v lo

establecido por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional.
5. SERVICIOS DE TRANSITO AEREQ (ATS)

El Gobierno de cada Estado contratante del Convenio de Chicago, por medio del
organo correspondiente debe promulgar un reglamento de ley como obligacion equivalente
al Anexo 2 (Reglamento del Aire) del Convenio de Chicago y proporcionar los servicios de

control de transito aéreo, de informacién de vuelo y de alerta, segin lo prescribe el Anexo

1 Tbid., Articulos 36 al 41.
*2 hid., articulos 194 al 196,
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11 (Servicios de Transito Aéreo) y debe hacerlo adecuadamente, apoyado por los servicios
de telecomunicaciones, informacion acrondutica, metodologia, biisqueda y salvamento de
aeronaves. El Organo Estatal encargado de la Aviacién Civil de cada pais debe contar con
personal capacitado que posea la licencia respectiva para operar el sistema, asi como

mantener, probar y reparar el equipo necesario.

El Gobierno de cada Estado contratante debera proporcionar los ATS (Servicios de
Trafico Aéreo) por su propia cuenta y con el debido personal capacitado. Puede utilizarse
una estrecha coordinacién entre distintas dependencias de cada Estado contratante. No
obstante lo anterior puede existir €l caso de una coordinacion entre algan grupo de paises
cercanos para proporcionar un solo centro ATS por encima de un determinado local de

vuelo (en Centro América existe COCESNA que fue creado bajo los auspicios de la
OACI).

Es por estas razones, que en el articulo ciento treinta y ocho de la Ley de Aviacién
Civil se indica que el Organismo Ejecutivo debera emitir el reglamento de 1a presente ley,
en un plazo no mayor de treinta dias posteriores a la vigencia del decreto nimero 93-2000
(el Reglamento fue publicado en el Diario Oficial el ocho de noviembre del dos mil uno, y
entré en vigencia. inmediatamente después de su publicacion.). En este reglamento -de

profundizan los temas tratados por la Ley de Aviacién Civil, aunque no en gran detalle.

6. COMUNICACIONES Y AYUDAS PARA LA RADIONAVEGACION

Cada Estado contratante del Convenio de Chicago, es responsable de proporcionar
las telecomunicaciones y las ayudas de radionavegacion requeridas para asegurar el
funcionamiento eficiente de los ATS; establecer el mantenimiento y las rutinas de
inspeccidn que aseguren que las instalaciones funcionen de acuerdo a las especificaciones
del Anexo 10 (Telecomunicaciones acronauticas) del Convenio de Chicago y las coberturas
y enlaces del plan de navégacién aérea. También es su responsabilidad apoyar todos los

servicios de telecomunicaciones, reservando todas las frecuencias que pudieran ser



necesarias para el mantenimiento de las telecomunicaciones dentro del territorio y espacio
aéreo que corresponda a cada Estado y las que fueran indispensables para mantener la
coordinacion con el resto de paises por las diferentes vias de telecomunicaciones que
existan hasta el momento y las que se puedan crear en el futuro en sistemas satelitales o de

otra manera.

Cada Estado contratante podra dar estos servicios en forma directa o por medio de
dependencias designadas de tipo privado o intergubernamental. Los Estados no son

responsables de proporcionar comunicaciones a los operadores aéreos.

El mantenimiento y reparacién de los equipos de comunicaciones y

radionavegacion es una responsabilidad de cada Estado contratante.

Para la verificacion y calibracion de las radioayudas para la navegacion, cada
Estado contratante necesita disponer de tripulaciones completas en tierra y en vuelo,
ademas de aeronaves debidamente equipadas para esta funcion. Cuando el Organo Estatal
encargado de la Aviacion Civil de cada pais no tenga los medios suficientes para
proporcionar estas funciones directamente, se justifica llevar acabo arreglos con otros

Estados o utilizar (en el caso de Guatemala) los servicios de COCESNA.

La Ley de Aviacién Civil de Guatemala, no trata nada al respecto de las
comunicaciones y ayudas para la radionavegacion, ni el mantenimiento que deben recibir
los equipos de comunicacion, aunque el Estado de Guatemala si provee este servicio al
trafico aéreo que circula en su territorio. Y como ya se menciono en el parrafo anterior, la
entidad de COCESNA presta este servicio a nivel Centro Americano, a aquellas aeronaves

gue se encuentren volando a una altitud superior a los 10,000 pies de altura.

7. SERVICIOS DE METEOROLOGIA
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Los Estados contratantes del Convenio de Chicago son responsables de
proporcionar en su pais un servicio meteorolégico aerondutico de conformidad con el
presente Convenio segun su anexo 3 (Servicio meteorologico para la navegacion aérea
internacional). No es esencial que ¢l Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil de
cada pais opere la organizacién meteorologica nacional, pero si es responsable de vigtlar y
asegurarse de que la informaci6n requerida por la aviacién civil esté disponible donde y
cuando sea necesario de acuerdo a las especificaciones de los documentos 9328 (Manual
de métodos para la observacion y la informacién del alcance visual de la pista), 9377
(Manual sobre coordinacidon entre los servicios de transito aéreo y los servicios de

meteorologia acronautica), circular 186 (Gradiente de viento) y acuerdos pertinentes.

Todos los aeropuertos internacionales y nacionales deben contar con oficinas de
informacion y aleccionamiento para las operaciones aéreas, incluyendo los pronésticos de
aterrizaje y el intercambio de datos operacionales MET (Servicios meteorologicos para la

navegacion aérea), con otros acrédromos.

La Ley de Aviacion Civil no desarrolla este tema, ni su regulacion. Pero el Instituto
Nacional de Sismologia, Vulcanologia, Meteorologia e Hidrologia (INSIVUMEH), cuenta
con oficinas dentro de las instalaciones de la Direccion General de Aerondutica Civil que

prestan el servicio de informacion meteoroldgica a las aeronaves.
8. SERVICIO DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO (SAR)

La responsabilidad de los Estados Contratantes del Convenio de Chicago, con
respecto al Servicio de Bisqueda y Salvamento (SAR) se encuentra sefialada en el articulo
25 del Convenio de Chicago que estipula que “cada Estado contratante se compromete a
proporcionar los medios de asistencia que considere factibles a las acronaves en peligro en
su territorio y a permitir, con sujecion al control de sus propias autoridades, que los
propietarios de las aeronaves o las autoridades del Estado en que estén matriculadas

proporcionen los medios de asistencia que las circunstancias exijan. Cada Estado



contratante, al emprender la basqueda de aeronaves perdidas, colaborara en las medidas
coordinadas que oportunamente puedan recomendarse en aplicacion del presente
Convenio”. La obligacidon anteriormente descrita se puede resumir en proporcionar
asistencia a las aeronaves en peligro en el territorio nacional y también permitir el control
de sus propias actividades para la entrada de equipo y personal de otro Estado, si fuera

necesario también para buscar la aeronave en peligro o bien rescatar a los sobrevivientes.

Las especificaciones del servicio SAR estan incluidas en el Anexo 12 del Convenio

de Chicago (Busqueda y Salvamento).

La Ley de Aviacion Civil, deja instituido en su articulo ciento cuarenta y cuatro, que
es de interés puablico la busqueda, asistencia y salvamento de las aeronaves accidentadas o
en peligro, asi como de sus tripulantes y pasajeros. La Direccién General de Aeronautica
serd la encargada de la organizacion y direccion de las incursiones que tengan como

objetivo la ubicacidn de aeronaves y el socorro de sus tripulantes y pasajeros.
9. SERVICIO DE INFORMACION AERONAUTICA (AIS)

Los Estados contratantes del Convenio de Chicago, son responsables bajo el
articulo 37 del Convenio de Chicago (“Cada Estado contratante se compromete a
colaborar, a fin de lograr el mas alto grado de uniformidad posible en las reglamentaciones,
normas, procedimientos y organizacién relativos a las aeronaves, personal, aerovias y
servicios auxiliares, en todas las cuestiones en que tal uniformidad facilite y mejore la
navegacion aérea.....”") de proporcionar el servicio de informacién aerondutica contenido

en el Anexo 4 de dicho convenio (Cartas Aeronauticas).
Para lograr esto el Organo Estatal encargado de la Aviacién Civil de cada pais debe

compilar, producir y distribuir la informacion aerondutica requerida por los operadores y

aeronaves.
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La Ley de Aviacion Civil, en su articulo 7, inciso ¢), sefiala como funcién de la
Direccion General de Aerondutica Civil, el supervisar la prestacién de los servicios de
navegacion, de control de trafico aéreo , de transporte aérea y telecomunicaciones en lo que
le corresponda, para cumplir con los requisitos técnicos de seguridad y proteccion de vuelo,

de acuerdo con las normas y disposiciones nacionales e internacionales.
10. SEGURIDAD Y FOMENTO EN LA AVIACION

Dentro de las responsabilidades y funciones del Organo Estatal encargado de ia
Aviacién Civil de cada pais esta un grupo de especialidades técnicas que tienen relacion
directa con la preparacion y certificacion de la capacidad operativa y técnica del personal y
material de vuelo, la interrelacién de especialidades y funciones esta especificamente

tratado en la medidas descritas en el Anexo 17 (Seguridad) del presente Convenio.

Ast pues, la Ley de Aviacién Civil, en su articulo 7, inciso e), deja sefialado como
funcién de la Direccion General de Aeronautica Civil, el expedir, prorrogar, suspender o
cancelar certificados o licencias para talleres aeronduticos, escuelas de instruccién

aeronautica, pilotos y demas personal técnico.

10.1. Operacion de Aeronaves

Cada Estado contratante es responsable de la operacion segura y eficaz de todas las
aeronaves en su registro de acuerdo con el presente Convenio, apegandose a las normas y
métodos recomendados en el Anexo 6 (Operaciones de Aeronaves). Ademas cada Estado
es responsable de la aplicacion de las reglas establecidas en el Anexo 2 (Reglamento del
Aire), a todas las acronaves que vuelen en su espacio aéreo. La responsabilidad por los
procedimientos y limitaciones operativas varia segin el proposito con el cual la acronave

esta siendo usada y de acuerdo con el peso total de la operacion.



Dentro de las responsabilidad de la seccién de operaciones del Organo Estatal
encargado de la Aviacion Civil de cada pais se encuentra la de proyectar, experimentar y
promulgar, los correspondientes procedimientos de aproximacion por instrumentos a los
aeropuertos, teniendo en cuenta todos los factores operacionales de los usuarios y las

dependencias ATS afectadas en la utilizacion del espacio aéreo.

Dentro de las distintas categorias de aeronaves y servicios que estan afectadas en lo

que a regulacion y certificacion de las operaciones respecta existen:

a) SERVICIO DE TRANSPORTE AEREO. Comprende la funcion de certificacion e
inspeccidon para asegurar que los operadores de servicios aéreos de itinerario fijo,
transporte no regular o fletado cumplan con los requisitos técnicos de seguridad de las
operaciones. Si el nimero de operaciones de servicios aéreos es pequefio la inspeccién
especial para atender el certificado de operaciones se encarga de una dependencia
especializada, no obstante lo anterior, la disponibilidad de la reglamentacion apropiada
y la ejecucion de las inspecciones regulares de supervisién debera ser un requisito
minimo y estos deben ser efectuados por el propio personal establecido por el gobierno

de cada Estado contratante.

b) AERONAVES DEL ESTADO. Las disposiciones del presente Convenio no se aplican
a las aeronaves del Estado. Los procedimientos de certificacion e inspeccidn de las
operaciones deben ser aplicadas a las aeronaves del Estado que oftezcan servicios de

transporte piblico.

¢) AERONAVES PRIVADAS. Las acronaves de aviacion general deben cumplir con las
disposiciones correspondientes contenidas en las regulaciones de operaciones en
afinidad con las del Anexo 6. Las acronaves dedicadas a la instruccién de vuelo deben
especificar condiciones mas exigentes en relacion con la tripulacion, equipo y dreas de

actividad, para asegurar la eficacia y prevenir interferencias al transito de las demas

operaciones.
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d) AERONAVES DE USO AGRICOLA. Esta actividad es doméstica, v no le son
aplicables las normas y procedimientos del Anexo 6; no obstante ¢l Organo Estatal
encargado de la Aviacion Civil de cada pais debe imponer condiciones adicionales

para proteger a las tripulaciones y bienes de terceros.

La Ley de Aviacidn Civil, en su articulo 39, considera como acronave a toda aquella
maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones del aire que no sean las
reacciones del mismo contra la superficie de la tierra y que sean aptos para el transporte de

personas, carga, y cosas.

Este articulo también indica que la acronave tiene la naturaleza juridica de bien
inmueble y los motores de las aeronaves son bienes muebles registrables. Sin embargo, no
especifica por qué razén se le da naturaleza juridica de bien inmueble, ya que en el
Registro General de la Propiedad siguen siendo registradas como bienes muebles. Esta
naturaleza se podria haber derivado de la caracteristica de que las aeronaves son
consideradas territorio del pais en el cual se encuentra matriculada, sin importar en donde
se encuentren ubicadas, y a raiz de esto se les da la naturaleza de bienes inmuebles,
tomando en cuenta también, que al igual que el buque, dada la analogia evidente que con ¢l
guarda la aeronave, y la general inspiracion que en el Derecho Maritimo busca el Derecho
Aerondutico, a ciertos efectos, por su facil identificacion, su magnitud y valor, se considera
inmueble. Tampoco se indica en donde se deben registrar los motores de las aeronaves,
pero en la prictica comun se hace en el Registro General de la Propiedad y segim lo indica
el Reglamento de Aviacion Civil*’, también en el Registro Aeronautico Nacional, el cual se

menciona mas adelante en la ley.

La clasificacion de las aeronaves la lleva a cabo en el articulo 40, indicando que las
aeronaves se¢ clasifican en: aeronaves de Estado y aeronaves civiles, siendo las primeras

aquellas que pertenecen al Ejército de Guatemala o a ejércitos extranjeros, mientras que las

* Ibid., Articulo 77.
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civiles son aquellas que no se encuentran contempladas en el ambito militar, dividiéndose

en comerciales y de aviacion general.

Se consideraran de nacionalidad guatemalteca, unicamente aquellas acronaves que se

encuentren inscritas en ¢l Registro Aeronautico Nacional de Guatemala.

Las aeronaves matriculadas en otro pais pueden adquirir matricula guatemalteca, para
lo cual deberan cancelar la matricula anterior y cumplir con los requisitos de registro
establecidos en el Reglamento de Aviacion Civil*, ademas de cumplir con las obligaciones
fiscales a las cuales se encuentren afectas. También se permite que empresas
guatemaltecas adquieran en arrendamiento acronaves de propiedad de empresas
extranjeras, pudiendo inscribirlas en el Registro Aerondutico por el plazo que dure el
arrendamiento.  Para esto se debera cumplir con los requisitos establecidos en el

Reglamento de Aviacion Civil.
10.2. Aeronavegabilidad y Registro

Los gobiernos de cada Estado contratante del Convenio de Chicago, son responsables
de que todas las aeronaves estén correctamente registradas y asegurar que todo el equipo
que posean este de acuerdo con las normas de aeronavegabilidad aplicables y aprobadas de
conformidad con ¢l Anexo 8 (Aeronavegabilidad) del presente Convenio. El Cédigo de
Aeronavegabilidad de cada Estado contratante debe contener normas y procedimientos para
certificar la aeronavegabilidad de la vida util de cada aeronave, y todo componente de una
aeronave debe ser certificado por la autoridad competente del Organo Estatal encargado de

la Aviacién Civil de cada pais.

El mantenimiento de un Registro de Aeronaves es una responsabilidad emergente del
Articulo 37 del presente Convenio (ver pagina anterior), y las prescripciones del Anexo 7

sobre el estado de matricula.

* Ibid., Articulo 79.
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Todas las aeronaves registradas e inscritas, son responsabilidad del Estado en cuyo
Registro se hayan inscrito, y por lo tanto deben velar por que cumplan con los reglamentos
de aeronavegabilidad, y cuenten con un certificado valido que demuestre que las
condiciones exigidas se han cumplido. Cada Estado debe hacerlo en forma directa con el
personal debidamente capacitado y experimentado o mediante el uso de una dependencia
de aeronavegabilidad reconocida por su respectivo Gobierno; esta dependencia podra
emplearse para inspeccionar previamente la expedicion de la aprobacion o licencia. Las
empresas y talleres de mantenimiento y reparacién reconocidos por su respectivo Estado

deben actualizar su licencia anualmente.

Para acreditar que las aeronaves guatemaltecas han cumplido con las normas,
regulaciones y el control técnico prescritos por la Direccién General de Aerondutica Civil,
el articulo 42 de la Ley de Aviacién Civil, establece que éstas deberan contar con el
certificado de Aeronavegabilidad. Este se extenderi después de haberse realizado una
inspeccion por parte de la Direccién General de Aeronautica Civil, para constatar que la
aeronave cumple con los requisitos contenidos en la ley, sus reglamentos y regulaciones, y

tendra validez por el plazo de un afio®.

El articulo cuarenta y tres especifica los documentos con los cuales debe contar
toda aeronave nacional o extranjera. Estos son los mismos que describe el articulo
veintinueve del Convenio de Chicago de 1944: a) Certificado de matricula; b} Certificado
de aeronavegabilidad; c) Las licencias apropiadas para cada miembro de la tripulacién; d)
Diario de abordo; €) Si esta provista de aparatos de radio, la licencia de la estacién de radio
de la aeronave; f) Si lleva pasajeros, una lista de sus nombres y lugares de embarco y

destino; y g) Si transporta carga, un manifiesto y declaraciones detalladas de la carga.

Con respecto al registro de las aeronaves, el articulo 44 de Ia Ley de Aviacion

Civil, deja establecido que la Direccién General de Aeronautica Civil organizara el

* Ibid., Articulo 57.
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Registro Aeronautico Nacional, con el objeto de que en €l se inscriban las Aeronaves
Civiles y sus motores, ¢l personal técnico aeronautico, las escuelas de instruccion
aeronautica, la infraestructura aeroportuaria, los operadores de transporte aéreo comercial
autorizados, los operadores de servicios de apoyo a la navegacion aérea, talleres
aeronduticos, las modificaciones al estado de las acronaves, y su enajenacion,
arrendamiento, gravamenes y anotaciones. Todas estas inscripciones deberan cumplir con

los requisitos exigidos en el reglamento respectivo’®.

Corresponde a la Direccion General de Aerondutica Civil declarar la pérdida,
destruccion, inutilizacion, y abandono de una nave, luego de transcurridos los plazos
establecidos en el articulo cuarenta y seis. Dichas declaraciones se inscribiran de oficio en
el Registro Aeronautico Civil, y su procedimiento y forma se determinard por el

Reglamento de Aviacion Civil"'.
10.3. Investigacién y Prevencion de Accidentes

Cada Estado contratante del Convenio de Chicago es responsable de investigar los
accidentes ocurridos en su territorio y de notificar tales accidentes a la OACI de acuerdo
con las normas contemdas en el Anexo 13 del presente Convenio (Investigacion de
accidentes de aviacion), A la vez, cada Estado es responsable de establecer sistemas para
la investigacién de accidentes y de adoptar las medidas de prevencién para dichos
accidentes. La investigacion de los accidentes debera ser hecha por una unidad que esté
separada e independiente de la operacion y manejo de la aviacion civil, para evitar influir

en los resultados que determinen las causas del accidente.

El Titulo XIV de la Ley de Aviacion Civil regula lo relacionado a la investigacion

de accidentes e incidentes de aviacion, estableciendo que es obligacion de la Direccion

“ Ibid., Articulo 77.
“T Ibid., Articulos 82 al 88,
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General de Aeronautica Civil llevar a cabo la coordinacion de las investigaciones de
-accidentes de aeronaves ocurridos dentro de la Republica de Guatemala, también podra
participar en la investigacion de aquellos accidentes que ocurran a aeronaves guatemaltecas
en aguas o territorio de otro Estado, con el fin de determinar sus causas y establecer las

medidas correspondientes para su futura prevencion.

El articulo 177 de la Ley de Aviacion Civil, en su tercer parrafo, indica que la
investigacion de accidentes e incidentes de aviacion se llevard a cabo bajo la sujecion de
las normas y procedimientos establecidos en convenios internacionales ratificados por

Guatemala con el fin de evitar que vuelvan a suceder.
10.4. Licencias al personal

Los Estados contratantes del Convenio de Chicago, son responsables de abarcar la
expedicién de licencias para todo el personal relacionado con la operacién técnica de las
aeronaves. El Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil de cada pais debera seguir los
lineamientos dei Anexo 1 del presente Convenio (Licencia_s al personal), debiendo asegurar
que los candidatos a obtencion de una licencia cumplan los requisitos de conocimiento,
experiencia y aptitudes psicoficiologicas antes de que su licencia sea expedida. El mismo

sistema se aplicara a los empleados de los operadores aéreos.

El articulo 76 de 1a Ley de Aviacion Civil regula que para realizar actividades de
aviacion general en cualquiera de sus modalidades, las personas individuales o juridicas
deberan contar con un permiso de vuelo o de operacidén, debiendo cumplir con los
requisitos establecidos en el Reglamento de Aviacion Civil®. De manera especifica, el
articulo 59, deja bien claro que ninguna persona podra ejercer la profesion de piloto,
ingeniero de vuelo, navegante, mecéanico o radio operador de abordo, auxiliar de cabina,
controlador de transito aéreo, u otra profesion afin a la actividad e aviacién, sin haber

obtenido previamente la licencia respectiva. Y el articulo 60 indica que todas las personas

8 Ibid., articulo 141.
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que desempefien funciones aeronauticas a bordo de aeronaves extranjeras, deben poseer los
certificados, licencias o equivalentes, los cuales deben ser expedidos llenando los
requisitos establecidos por los acuerdos internacionales en que la Republica de Guatemala
sea parte, para ser aceptados por la Direccion General de Aeronautica Civil. Esto se
encuentra indicado también en el articulo veinticuatro de la presente ley. Los requisitos
necesarios para la obtencién de licencias quedan establecidos en el Reglamento de

Aviacién Civil*®,

Es requisito indispensable que toda acronave tenga a bordo un piloto habilitado
para conducirla, investido de las funciones de comandante, teniendo plena autoridad dentro

de la aeronave.

Con lo que respecta al tema de aerddromos, el articulo 63 establece que estarin
bajo la responsabilidad de una persona, quien sera la maxima autoridad en lo que respecta
a la direccion y régimen interno. Los requisitos necesarios para desempefiar este cargo, asi
como las facultades y obligaciones del responsable se encontraran determinadas en el

Reglamento de Aviacién Civil™,

10.5. Medicina de Aviacién

Los Estados contratantes tienen cinco areas de responsabilidad contendidas en los

anexos 1, 6, 9 y 13 del presente Convenio, siendo estas:

a) Responsabilidad de emitir los certificados de aptitud psicofisica para otorgar las
correspondientes licencias al personal de vuelo v a otro tipo de personal aerondutico.
b) Establecer los limites de edad y la frecuencia y alcance de los exaimenes médicos a que

debe someterse el personal poseedor de una hicencia.

*? Ibid., articulos 89 al 119.
% Ibid., articulos 24 al 35,
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c) Aplicar y hacer notar las regulaciones internacionales y formalidades en maferia de
sanidad de fronteras.

d) Asegurar que las autoridades aeroportuarias del Organo Estatal encargado de la
Aviacion Civil de cada pais proporcionen las facilidades médicas y de sanidad
requeridas por los usuarios y el personal de seguridad.

€) Proporcionar apoyo médico para la investigacion de las causas de los accidentes de

aviacion.

La Ley de Aviacion Civil ni su Reglamento regulan este tema en lo absoluto.

10.6. Capacitaciéon y Fomento

Es responsabilidad de cada Estado contratante del Convenio de Chicago, que el
personal encargado de expedir licencias al personal de la aviacién civil esté debidamente
capacitado antes de emitir tales licencias. El Organo Estatal encargado de la Aviacion
Civil de cada pais organizaré o estimulara las facilidades de instruccion para capacitar el
personal de los servicios que se operan. Previamente a las operaciones de apoyo, el Organo
en mencioén debe encarar la preparacion de un plan de recursos humanos y mantenerlo
actualizado, elaborando al mismo tiempo los planes de desarrollo o apoyo y fomento de los
centros de instruccion. Las Instituciones Aerodeportivas y las necesidades de capacitacion
extenior deben lograrse mediante acuerdos y convenios bilaterales y el uso de recursos

multilaterales o internacionales.

La Ley de Aviacién Civil no desarrolla este tema de manera especifica, pero en su
articulo 134 trata el tema del Club Aéreo, considerando como tal a toda asociacién civil
que tiene como fin principal la difusién de la practica del vuelo con fines recreativos,

deportivos o de instruccion y sin fines de lucro. Lo cual se puede considerar como un tipo

de capacitacion externa.

10.7. Tendencias en el Area de Seguridad y Fomento en la Aviacion



La asamblea de la QACI instaurd la politica y recomendaciones de accion sobre las
tendencias de seguridad que deberan ser acatadas por todos los Estados contratantes en

la siguiente forma:

a) LUCHA CONTRA LA INTERFERENCIA ILICITA DE LA AVIACION: Debido al
desarrollo alcanzado por ¢l transporte aéreo, la seguridad ha tomado un papel
preponderante y ha sido necesario adquirir equipos y capacitacion especial para el personal,
con el objeto de evitar la amenaza de actos de apoderamiento ilicito y otros atentados. La
OACI emiti6 la resolucion A 27-7 que comprende una declaracién de esos principios que
en la actualidad constituyen una parte importante para todos los paises contratantes del
Convenio. Ocho Apéndices dan las medidas de precaucién que debe tener el Organo
Estatal encargado de la Aviacion Civil de cada pais, que se encuentran dentro de los
siguientes titulos:

i) Criterio General

1) Medidas que debe tomar cada Estado Contratante

1)  Medidas de caracter técnico

iv)  Medidas de seguridad de caracter técnico

v) Medidas cuando se esta produciendo el apoderamiento iticito

vi) Ayuda de los Estados contratantes en la aplicacion de medidas técnicas

vii)  Decision con respecto a la cooperacion multilateral y bilateral

viii))  Cooperacion con los Organismos Internacionales

b) SEGURIDAD DE VUELO Y FACTORES HUMANOS. E! disefio en ingenieria de
naves y seguridad de vuelo puede producir pequefios aumentos en el indice de eficacia de
los sistemas de seguridad aérea. El mayor esfuerzo del Organo Estatal encargado de la
Aviacion Civil de cada pais debe ser encaminado a los factores humanos involucrados en la
operacion y servicios de/y para las acronaves. Para esto la OACI disefié un programa sobre
Factores Humanos (Résoluci()n A 26-9) que es un plan de accion de 10 afios, en el cual se

incluyen factores humanos, aspectos de capacitacién de las tripulaciones, gestion en el
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curso de pilotaje (CRN) e inspeccion de vuelo e inspeccion orientada a las lineas areas
(LOFT). Para el Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil de cada pais debe ser una

constante preocupacion la reingenieria de los sistemas de seguridad de vuelo.

¢) EL RUIDO DE LAS AERONAVES Y LA AERNAVEGABILIDAD DE AQUELLAS
AERONAVES CON MUCHOS ANOS DE SERVICIO. Existen restricciones con respecto
a las aeronaves de reaccion subsonicas que rebasan los niveles de ruido establecidos en el
Capitulo Tercero del Anexo 16 (Proteccion al Medio Ambiente) del presente Convenio. La
Resolucién de la OACI nimero A 283 da los lineamientos y criterios sobre este problema y
establecié un programa para establecer de manera gradual las restricciones a las acronaves,
teniendo como fin principal la prdteccién ambiental a nivel mundial. Cada Estado
contratante, dentro de sus miltiples responsabilidades debera cumplir con este programa de

restricciones, de manera que se cumpla con los plazos establecidos.

Es lastimoso el tener que decir que la Ley de Aviacién Civil, no regula nada al respecto

de la Seguridad y el Fomento de la Aviacién.
10.8. Aspectos de Seguridad de Vuelo en Estudio y Desarrollo

En el documento 9265 de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional se llevo a
cabo un estudio para la introduccion del MLS (Microwave Landing System), propuestas
relativas a la notificacion de alcance visual de la pista (RVR), y la atenuacién del ruido,
ademas se hizo énfasis en distintos aspectos de actual importancia en la aviacion civil, por
lo que se emitié un llamado a los distintos 6rganos de los Estados contratantes a cargo de la
Aeronautica Civil para tomarlos en cuenta, siendo estos aspectos los detallados a

continuacion :

. Transporte sin riesgo de mercancias peligrosas. El Organo Estatal encargado
de la Aviacién Civil de cada pais debera cumplir con la enmienda namero

cuatro del anexo 18 que trata esta materia.



Aeronavegabilidad. La aplicacion del mantenimiento de la acronavegabilidad
de aeronaves de mas de 5700 kilos, tal como aparece en la circular nimero 95
de la OACL

Investigacion y prevencion de Accidentes. El sistema de notificacion de
incidentes (ADREP de la OACI), lo mismo que el sistema de informacién sobre -
segurtdad de impresos de la computadora del Banco de Datos debera ser
actualizado constantemente por ¢l Organo Estatal encargado de la Aviacién
Civil de cada pais.

Licencias al personal. Las enmiendas al Anexo 1, relativas al otorgamiento de
licencias a los miembros de la tripulacion de vuelo, tienen como fin primordial
la expansién normativa relacionada con el otorgamiento de licencias al
personal ajeno a la tripulacion de vuelo.

Medicina de Aviacion. Los factores humanos y médicos respecto a la
seguridad de vuelo deben tener la méxima atencién de cada uno de los Organos
Estatales encargados de la Aviacion Civil de cada pais, impartiendo cursos y
seminarios aecromédicos y ademds hacer hincapié en la tendencia a reevaluar
las normas de medicina aeronautica. La OACI se refiere especificamente a la
prevencién del abuso de estupefacientes en el lugar de trabajo, por parte de los
pilotos y los controladores de transito aéreo.

Capacitacién y Fomento. La escasez de pilotos debidamente capacitados a
nivel mundial es un problema importante de la industria acronautica, lo que ha
obligado a las lineas aéreas a iniciar sus propios programas de capacitacion. La
importancia del factor humano en la seguridad aérea, también ha llevado a los
explotadores aéreos a incluir la gestion de recursos en el puesto de pilotaje. Es
por esto que el Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil de cada pais
debera hacer un anlisis sobre el problema, tratando de incentivar y motivar a
las lineas aéreas para que incluyan sus planes de instruccién y capacitacion en
cada uno dg los paises contratantes.

Transporte ilicito de estupefacientes por via aérea. Este problema ha sido

tratado por la Asamblea de la OACI, y por las resoluciones de la Asamblea
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General de las Naciones Unidas sobre el uso indebido y el trafico ilicito de
estupefacientes y sustancias psicotropicas, segin el mandato emergente de Ia
resolucion nimero A 27-12. La resolucion recomienda poner en marcha un
plan amplio y multidisciplinario para tomar las medidas apropiadas por todos

los Estados contratantes para prevenir este problema.

La Ley de Aviacion Civil tampoco regula nada con respecto a la seguridad en vuelo,
abarcando dnicamente lo relativo a infracciones y sanciones a dicha ley, en su Titulo XV
(articulos del 118 al 120), indicando que la Direccién General de Aeronautica Civil es la
encargada de conocer y sancionar las infracciones a la ley de Aviacién Civil, sus
reglamentos y regulaciones, independientemente del pago de los dafios y perjuicios

ocasionados, y de las responsabilidades penales y civiles que se pudiesen derivar.

Al respecto del transporte de mercancias peligrosas, la Ley de Aviacién Civil lo
regula escuetamente en su articulo 70, estableciendo que toda mercancia peligrosa, que
deba ser transportada por via adrea se realizard de acuerdo a la reglamentacion
correspondiente. En ¢l Reglamento de Aviacién Civil se determinaran los requisitos con
los que debe cumplirse para el otorgamiento de las autorizaciones para transportar dichas

mercancias’’.

11. REGULACION Y ECONOMIA DEL TRANSPORTE AEREO

Este es un tercer bloque de responsabilidades y funciones que debe asumir cada
Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil de cada pais contratante del Convenio de
Chicago, que no forma parte del grupo de especialidades o servicios técnicos de proteccion
y seguridad de vuelo, pues inicamente mantiene una estrecha vinculacién con los mismos.
Dentro de este grupo de funciones, el Gobierno de cada Estado contratante tiene a su cargo
el manejo de la regulacién de la competencia legal y las bases de la economia del

transporte aéreo, asi como el financiamiento de los distintos servicios que se deriven.

*! Ibid., articulos 150 y 151.
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Para poder prestar estos servicios, la Direccion General de Aeronautica Civil cuenta
con un presupuesto, que se financiara con los recursos provenientes de su fondo privativo,
ingresos corrientes y especificos, segin lo determina el articulo 9 de a Ley de Aviacion
Civil.

11.1. Regulacién del Transporte Aéreo

Es mandatorio para los operadores del Transporte Aéreo Comercial, mantener y
cumplir las normas técnicas respecto de su equipo de personal y procedimientos estatuidos
(Anexo 6). El Gobierno de cada Estado contratante puede o no controlar directamente la
competencia entre sus propios transportadores domésticos, por medio de permisos,
designacion de rutas y otros medios. Pero si una linea aérea nacional propone ofrecer
servicios internacionales, el Gobierno del Estado al cual pertenezca, debe confirmar si ese
transportador se encuentra designado dentro de los términos de un convenio bilateral y por
lo tanto debe ajustarse a las condiciones impuestas por el mismo. Respecto al transporte
aéreo domeéstico, el Gobierno de cada Estado contratante puede ser total o parcialmente
propietario de las empresas que prestan servicios aéreos, pero esto no lo absuelve del
cumplimiento de las normas de seguridad operacional exigibles a todos los operadores de
servicios aéreos. Si la propiedad o participacion en la misma incluye empresas de otro u
otros paises, este hecho debe ser incluido en acuerdos bilaterales registrados ante la OACI,
en los que se estipule claramente la nacionalidad aplicable de las aeronaves operadas por
esa sociedad o entidad. La competencia del Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil
de cada pais debe ser mantenida hasta un punto compatible con la demanda del trafico
aéreo, de modo que sean posibles los resultados econdémicos y a la vez asegurando el mejor

servicio para los usuarios.
En el caso de transportadores extranjeros, el articulo 5 del Convenio les concede el

derecho de transitar con o sin escalas sobre el territorio de otro Estado contratante, cuando

no ofrezcan servicios de itinerario fijo, y si el pais al cual pertenece la linea aérea es
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signatario del Convenio, y ha ratificado lo relativo al transito de los servicios aéreos
internacionales. El Gobierno de cada Estado contratante debe establecer los mecanismos y
la politica apropiada para el caso de solicitudes para servicios aéreos de itinerario fijo. En
el caso del transporte aéreo no regular, ain cuando generalmente no estén cubiertos por
acuerdos bilaterales y en cambio se conceden permisos especificos, es necesario divulgar
las normas para aprobar o desaprobar tales solicitudes en el tiempo mas breve posible, para

beneficio de los explotadores y sus posibles usuarios.

La Ley de Aviacidn Civil, en su articulo 67, establece que para prestar servicios de
trasporte aéreo comercial, de pasajeros, carga y/o correo, o servicios combinados se
requiere la autorizacion escrita de la Direccion General de Aeronautica Civil. Para obtener
esta autorizacion, se deben haber concluido los procedimientos de certificacion aérea de

operacidn, y cumplir con todos los requisitos para optar al servicio propuesto.

En el caso de que una acronave entre a territorio guatemalteco, sin la autorizacion
debida, o viole disposiciones relativas a la circulacién aérea, sera obligada a aterrizar,

disponiéndose su inmovilizacion.

La ley de Aviacién Civil, en su articulo 64 clasifica los Servicios Aéreos de la
siguiente manera:- a) Servicios de transporte aéreo; b) Trabajos aéreos y servicios no
contemplados en la Ley de Aviacién Civil; y ¢) Servicios auxiliares. Sin la autorizacion
escrita de la Direccion General de Aerondutica Civil, no se podran prestar servicios de
transporte aéreo comercial, de pasajeros, carga y/o descarga de correo, o cualquier clase de
servicios combinados. Sus normas de desarrollo y requerimientos de operacion se regiran
por lo dispuesto en el Reglamento de Aviacién Civil*.

El Gobierno de Guatemala adopta una politica de cielos abiertos, segun lo indica el
articulo 66 de la Ley de Aviacion Civil, otorgando a todos los paises, con respecto a los

servicios aéreos comerciales internacionales, regulares y no regulares, la tercera, cuarta y

%2 Ibid., articulos 121 al 139.
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quinta libertades del aire, reconocidas segin la presente ley por el articulo primero del
Apéndice IV del Convenio de Chicago de 1944. Pero realmente las cinco libertades del
aire fueron acordadas por el Anexo nimero quinientos cuarenta y tres “S” (543 S) en la
ciudad de Montreal en el aflo mil novecientos setenta. Segun este acuerdo, cada uno de los
Estados contratantes reconoce a los demas Estados contratantes las siguientes libertades del

aire, respecto a servicios aéreos internacionales sujetos a itinerario fijo:

(1) El privilegio de volar sobre su territorio sin aterrizar,

(2) El privilegio de aterrizar para fines no comerciales; (mantenimiento,
reabastecimiento de combustible...)

(3) El privilegio de desembarcar pasajeros, correo y carga tomados en el territorio del
Estado cuya nacionalidad posee la aeronave;

(4) El privilegio de tomar pasajeros, correo y carga destinados al territorio del Estado
cuya nacionalidad posee la acronave;

(5) El privilegio de tomar pasajeros, correo y carga destinados al territorio de cualquier
otro Estado participante, y ¢l privilegio de desembarcar pasajeros, correo y carga

procedentes de cualquiera de dichos territorios.™

Guatemala Unicamente reconoce la tercera, cuarta y quinta libertad. Esto lo hace
basandose en el articulo diez y once del Convenio de Chicago, que establecen que excepto
en el caso en que, de acuerdo a lo dispuesto en dicho Convenio o en una autorizacion
especial, se permita a las aeronaves cruzar el territorio de un Estado contratante sin
aternizar, toda aeronave que penetre en el territorio de un Estado contratante debera, si los
reglamentos de tal Estado asi lo requieren, aterrizar en un aeropuerto designado por tal
Estado para fines de inspeccion de aduanas y otras formalidades; las leyes y reglamentos de
un Estado contratante relativos a la entrada y salida de su territorio de las aeronaves
empleadas en la navegacion aérea internacional o a la operacion y navegacion de dichas
acronaves, mientras se encuentren en su territorio, se aplicaran sin distincion de

nacionalidad a las aeronaves de todos los Estados contratantes y dichas aeronaves deberan

53 Francoz Rigalt, Antomo. Op. Cit., pag. 76 a la 82.
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cumplir tales leyes y reglamentos a la entrada, a la salida y mientras se encuentren dentro

del territorio de ese Estado.

El Capitulo II, Titulo VII de la Ley de Aviacion Civil desarrolla el tema de la
Aviacién Comercial, definiéndola como todo transporte aéreo realizado por aeronaves de
transporte publico de pasajeros, correo o carga, a cambio de una remuneracion o alquiler.

Esta actividad se encuentra reservada a personas individuales o juridicas guatemaltecas.

El transporte aéreo puede ser regular o no regular, dependiendo de la periodicidad
de sus operaciones. Es entendido como trasporte aéreo regular aquél que puede ser
utilizado por el publico y que se lleva a cabo ajustandose a un horario publicado o
mediante vuelos regulares o frecuentes, de manera que pueda ser apreciado como
sistematico. El transporte aéreo no regular es aquel que se realiza en condiciones distintas

a las estipuladas para el trasporte aéreo regular.

Por el ambito territorial en donde se realicen las operaciones de transporte aéreo,
éste puede ser nacional o internacional. El nacional es aquel que es explotado
exclusivamente dentro del territorio de Guatemala, y el internacional es el realizado entre
el temtorio de Guatemala y el de un Estado extranjero, o entre dos puntos del territorio
guatemalteco cuando existan una o mas escalas intermedias en el territorio de un Estado

extranjero.
11.2. Tarifas del Transporte Aéreo

Las tarifas y precios de billetes para el transporte aéreo domestico, el Gobierno de
cada Estado contratante del Convenio de Chicago, puede regularlas o no segin practicas
establecidas localmente en caso de que las tarifas sean fijadas o aprobadas oficialmente por
el Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil de cada pais, y se debera exigir que sean
registradas de manera fonﬁal, impidiendo su alteracién dentro de un periodo minimo de

tiempo.



Las tarifas adreas de transporte internacional se deben diferenciar, entre aquellas
que corresponden a servicios de itinerario fijo y aquellas de transporte no reguiar, siendo
las tarifas de los servicios de itinerario fijo establecidas en forma bilateral en conferencias
de trafico de la JATA (Asociacion de Transporte Aéreo Internacional), y aprobadas de
manera definitiva mediante acuerdos bilaterales de transporte aéreo. Cuando no sean
aplicables los acuerdos multilaterales, los niveles de las tarifas se acordaran de manera
bilateral mediante una propuesta de los transportadores interesados. En el caso del
transporte no regular, que normalmente no estdn cubiertos por acuerdos bilaterales, no hay
procedimientos establecidos para fijar las tarifas de este tipo de servicios, y cada Estado
puede usar los lineamientos ofrecidos por la IATA para la prestacion de los mismos o sus
aerolineas, fijando o aceptando las tarifas que se propongan y en su caso hacerlas

uniformes para sus propios operadores y los extranjeros, sujetos a su permiso previo.

A este respecto, la Ley de Aviacioén Civil, en su articulo 75, impone que la fijacion
de las tarifas y fletes en las actividades de la aviacién comercial y en especial en el
transporte aéreo nacional ¢ internacional de pasajeros, carga y correo, puede ser efectuada
libremente por los explotadores, de acuerdo a las condiciones del mercado y segun los
criterios de la oferta y la demanda de los servicios. Unicamente, y de manera excepcionai,
¢l Estado de Guatemala podra fijar las tarifas minimas y maximas, para el transporte aéreo
nacional o internacional, cuando se encuentren de por medio razones de interés nacional o

de necesidad publica.
12. TRANSPORTE AEREO DE CORREO, CARGA Y EQUIPAJE

En el transporte de correo via aérea, ademas de intervenir la autoridad postal y el
transportador para la fijacion de las condiciones y arreglos a los cuales ha de sujetarse este
servicio, el Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil de cada pais debe calificar que
dichas condiciones y 'arreglos cumplan con las normas de seguridad establecidas en el

Convenio de Chicago. Las tarifas de correo son establecidas por la autoridad postal de
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cada pais contratante, y el correo internacional sigue las normas y niveles establecidos por
la Union Postal Universal (UPU). El precio del transporte aéreo interno se fija entre la
autoridad postal y ¢l transportador, y en esto deben prevalecer los valores acordados a
través de la UPU.

En materia de transporte de carga acrea, la responsabilidad de cada pais contratante
consiste en asegurar que haya facilidades e instalaciones adecuadas en los aeropuertos, para
el despacho y almacenamiento de la carga, y que todos los tramites relacionados con los
mismos se hagan con la menor demora posible. Las medidas deben ser consultadas con la
autoridad aeroportuaria, la aduana, los agentes de aduana, los organismos de seguridad y
los transportistas aéreos. Las instalaciones para dar estos servicios, no necesariamente
tienen que ser proporcionadas por el Gobierno de cada pais, pero éste debe cumplir una
funcién coordinadora con las distintas partes interesadas, de acuerdo con las normas
promulgadas por la OACI y el avance de la industria de la carga aérea. Se debera prestar
especial importancia a todos los procedimientos establecidos para ¢l transporte seguro de
mercancias peligrosas por via aérea (Anexo 18), asi como favorecer o estimular el uso de

contenedores para el manejo de la carga (Anexo 9).

El transporte y manejo de equipaje estd vinculado al de manejo de carga, pero
tienen caracteristicas particulares que requieren Ia atencion del Organo Estatal encargado
de la Aviacion Civil de cada pais, ya sea en forma directa, o por medio de la autoridad
aeroportuaria. Es responsabilidad de cada Estado contratante ofrecer el espacio necesario
para el manejo e inspeccién del equipaje por las autoridades aduaneras. El uso comin de
maleteros y de instalaciones para el peso y verificacién del equipaje debera ser
desarrollado, al igual que el servicio de seguridad e inspeccién, que debe llevarse a cabo

con la cercana cooperacion de los transportadores aéreos.

La Ley de Aviacién Civil no regula nada especifico, al respecto del transporte de
correo. Pero en su articulo 80 y 81, trata el tema del transporte de equipaje y carga. Con

respecto al transporte de equipaje, unicamente establece que este se prueba con el talén que



el transportador debera expedir, siempre y cuando no esté combinado con un documento de
trasporte que cumpla con los requisitos que establece el Reglamento de Aviacion Civil*’.
Y al tratar el tema del transporte de carga, indica que la carta de porte es el titulo legal por

medio del cual se prueba el contrato entre el remitente de la carga y el transportador.

13. FACILITACION

Es una responsabilidad basica de cada Estado contratante del Convenio de Chicago,
producir la facilitacion necesaria para €l transporte aéreo, como se describe en el Anexo 9
de este Convenio, debiendo intervenir para evitar que se causen demoras indebidas al
trdnsito internacional en sus aduanas. El desarrollo del turismo tiene una vinculacién
sumamente importante con el transporte aéreo, siendo éste de suma importancia para el
crecimiento econdmico de cada pais, por lo que se debe poner especial atencion a la

produccién de mecanismos que faciliten esta actividad, y promuevan su crecimiento.

Es por esta razon que la Ley de Aviacién Civil, en su articulo 38, delega en la
Direccion General de Aeronautica Civil la obligaciéon de constituir la Comisién Nacional
de Facilitacion, la cual sera la encargada de los procedimientos y coordinacién requeridos
para la entrada, transito y salida de Acronaves, pasajeros, carga y correo en el territorio
nacional. Dichos procedimientos se haran en base a las normas y métodos recomendados
por la Organizacion de Aviacién Civil Internacional. A este respecto la Organizacion de
Aviacién Civil Internacional establece que cada estado contratante del Convenio de
Chicago, conviene adoptar, mediante la promulgacion de reglamentos especiales o de otro
modo, todas las medidas posibles para facilitar y acelerar la navegacion de las aeronaves
entre los territorios de los Estados contratantes y para evitar todo retardo innecesario a las
acronaves, tripulaciones, pasajeros y carga, especialmente en la aplicacion de las leyes

sobre inmigracion, sanidad, aduana y despacho. Las atribuciones y funciones de la

54 Reglamento de Aviacion Civil (Acuerdo Gubernativo 384-2001), Op. Cit,, articulo 149,
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Comision Nacional de Facilitacion serdn establecidas por el Reglamento de Aviacién

Civil®’,
14. ECONOMIA Y FINANZAS

El Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil de cada pais contratante del
Convenio de Chicago, debe asumir las responsabilidades respecto a la provision de
instalaciones y servicios para la navegacion aérea y aplicar los métodos para generar
Ingresos, que complementen los que se le asignen dentro del presupuesto general del
gobierno de cada Estado contratante, debiendo tener en cuenta las fuentes ¥ erogaciones
que se requieran, pero sin afectar indebidamente la capacidad econémica de los usuarios de
tales instalaciones y servicios. El financiamiento para la construccion de los aeropuertos
internacionales deberd adecuarse a la modalidad que haya adoptado cada Estado
contratante, respecto a la propiedad y responsabilidades derivadas de la operacion de las
instalaciones, asi como la viabilidad financiera estimada del proyecto. La delegacién o
estimulo para la construccion de las instalaciones o ampliaciones por los usuarios, es una
alternativa que se puede utilizar. La operacién comun del edificio de la terminal aérea
debe ser normalmente administrada de manera centralizada por el Gobierno de cada Estado
contratante o por el Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil de cada pais. La
economia del aeropuerto dependera de sus fines; si es econémicamente variable, las
cuentas de ingresos permitirdn mostrar los resultados econdmicos reales, para ajustar las
escalas de las tasas y derechos a cobrar. El nivel de los cargos al usuario, para reiniciar la
adquisicion y operacion de ayudas a la navegacion y demas equipos de apoyo, no estan
acordados internacionalmente, pero las recomendaciones de la OACI tienen como fin
asegurar su equidad, para lograr que los operadores internacionales sélo paguen una parte
del costo de las ayudas requeridas por los planes de navegacién aérea acordados en el

marco regional.

% Ibid., Articulos 42 al 52.
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Los cargos que se consideran para financiar parte del costo, suministros y operacion
de los aeropuertos, junto con la ayuda para la navegacion se dividen en dos clases: 1) los
correspondientes a las instalaciones y servicios de navegacién en ruta (incluso sobre
vuelos); y 2) Los derechos aeroportuarios, dentro de los cuales se incluyen los derechos de
transito a€reo para los acronaves en ruta, exceptuando los de control y aproximacion de .
aerddromos. Los servicios de comunicaciones y radio ayudas para las comunicaciones en
ruta, incluyendo la preparacion y conduccion de los vuelos, pero excluyendo los relativos a
los servicios de control de aerddromos y las comunicaciones para fines comerciales de los
transportadores; los servicios meteorologicos proporcionados por el Organo Estatal
encargado de la Aviacion Civil de cada pais en su conjunto o prorrateados en partes iguales
para las porciones en ruta y de acrodromo, y toda parte de aquellos servicios de la aviacion
civil (AIS, SAR, etc.) mantenidos y equipados en forma permanente para apoyar vy servir la
organizaciéon aérea respecto de los derechos aeroportuarios, ademas de los citados
procedentemente por exclusion y relacionados con los ATS, COM, MET, etc. Hay otras
categorias por considerar dentro de los cargos, tanto como servicios aeronauticos como no
aeronauticos. Las otras categorias de cargos y derechos por el uso de instalaciones y

servicios se describen a continuacion:

*  DERECHOS DE ATERRIZAJE. Segun el Convenio de Chicago, los derechos
de aterrizaje no debe ser discriminatorios para los usuarios internacionales
respecto de los nacionales. Se cobra sobre la base del peso maximo de-la
aeronave.

. DERECHO DE ESTACIONAMIENTO. Es de dos clases; por demora en
rampas o por el uso de areas de estacionamiento.

. DERECHO DE HANGARAGE. Se cobra segun el peso maximo de la
aeronave. Si el uso de carga es permanente se cobrara por mes o afio de
utilizacion.

*  ALQUILERES Y CONCECIONES. Se cobra por el espacio ocupado y basado
en ¢l costo de la construccion y el valor del lugar.

¢ CARGO A LOS COMBUSTIBLES. Se puede aplicar, pero debe evitarse

penalizar indebidamente al operador y en Gltima instancia al usuario.
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. CARGO POR SERVICIO A LOS PASAJEROS. Es por el uso del edificio de
la terminal aérea y puede ser cobrado directamente por las autoridades del
aeropuerto o por ¢l transportista.

»  DERECHO POR MATRICULACION, LICENCIAS O CERTIFICADOS DE
AERONAVEGABILIDAD. También incluye la tramitacién de permisos de
transporte aéreo y otras gestiones ante las autoridades aeroportuarias.

. CARGOS POR PUBLICACIONES. Corresponden a los servicios de
informacién aerondutica y sélo deben incluir costos por ser un servicio mas que
promueve'fuentes de ingresos.

e  CARGOS POR BILLETES DE PASAJES Y GUIAS AEREAS. Se aplica en
algunos casos, especialmente cuando hay mucho transito doméstico y muchas
instalaciones que mantener.

¢  IMPUESTOS DEL ESTADO. Se cobran por medio del transportista, quien se

convierte en agente retenedor del impuesto para cancelarlo de acuerdo con las

leyes de cada Estado contratante.

Con el objeto de financiar los gastos de operacién y funcionamiento de la Direccion
General de Aerondutica Civil, asi como para la capacitacién de sus recursos humanos,
incluyendo los gastos de mantenimiento de las instalaciones que tiene bajo su cargo, y los
costos de inversién en el desarrollo de la infraestructura ‘para la aerondutica civil, el
articulo 8 de la Ley de Aviacion Civil, establece el Fondo Privativo de dicha Direccion; el
cual se nutrird de aquellos ingresos que, en el ejercicio de sus funciones y de acuerdo con
las leyes ordinarias, acuerdos gubernativos y convenios, obtenga la Direccion. Dicho
Fondo Privativo se encontrard abierto a favor de la misma, por el Ministerio de Finanzas
Publicas.  Los ingresos del Fondo Privativo provendrdn de: a)  Asignaciones
presupuestarias que el Gobierno haga a favor de la Direccién General de Aeronautica Civil;
b}  Arendamiento de bienes muebles e inmuebles que se encuentren bajo su
administracién, ¢} Multas cobradas por infracciones a la Ley de Aviacién Civil y su
reglamento; d) Intereses que generen sus recursos financieros; ) Donaciones de otras

entidades o personas; f) Cobro de cargos y tasas por los servicios prestados por la



Direccion; y g) Las autorizaciones y permisos que otorgue la Direccidn a personas
individuales o juridicas, en la prestacion de servicios a terceros, asi como los traspasos y

anotaciones que se realicen en el Registro Acronéutico.

La fiscalizacidon de las operaciones financiero-contables que realice la Direccion
General de Aeronautica Civil, estara a cargo de la Contraloria General de Cuentas de la

Nacion.

15. ESTADISTICA

.

La disponibilidad de informacion estadistica es esencial para los propositos de
planificar, reglamentar y administrar la Aviacion Civil (Articulo 67 del Convenio), la
informacion incluye todo lo relativo a operaciones de los servicios aéreos de itinerario fijo
y los vuelos no regulares. Esta informacion debe proporcionarse a la OACI. La
informacion es indispensable para verificar los términos y el cumplimiento de los acuerdos

bilaterales o permisos de transporte aéreo.

El Organo Estatal encargado de la Aviacién Civil de cada pais contratante del
Convenio de Chicago, debera mantener informacion de estadistica completa de todos los
aspectos del uso del aeropuerto, que debe incluir ¢l nimero de movimiento de aeronaves,
pasajeros, correo y carga, aspectos econodmicos, tales como ingresos y gastos, uso de la
tierra propiedad del aeropuerto y otros conceptos. Sin estos datos, cualquier prondstico
sobre 1a necesidad de ampliaciones serd muy dificil. Es muy importante en la accion
estadistica, mantener datos sobre ocurrencias de accidentes € incidentes aéreos, cuyos datos
sirven para fines de prevencion y notificacion a la OACI para el interés comun de la

seguridad de vuelo.

Funcion adicional a la estadistica es la de mantener y publicar registros 0 memorias
periddicas sobre actividades y cifras de acciones o licencias expedidas. Se destacan las

areas de aeronavegabilidad y licencias al personal de vuelo.
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La Direccion General de Aecronautica Civil cuenta con un Departamento de

Estadistica, pero su creacion, desarrolio y funcionamiento no se encuentran regulados por

la Ley de Aviacion Civil, ni por su reglamento.

16. TENDENCIAS EN EL AREA DE REGULACION Y ECONOMIA DEL

TRANSPORTE AEREQ

Los temas mas importantes estdn divididos en cuatro sub-dreas: aspectos

econdmicos, estadistica, administracién aeroportuaria e instalaciones, y servicio de

navegacion aérea en ruta y su facilitacion.

16.1. Aspectos econdémicos

a) COMERCIOS DE AEROSERVICIOS. La inclusién del transporte aéreo internacional

como un servicio, debe formar parte de un acuerdo basico multilateral sobre el
comercio de servicios. Esto fue tratado en las deliberaciones de la Ronda Uruguaya,
del Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio (GATT), que provocé preocupacion
en la comunidad aeronautica internacional, por la integridad del sistema existente de
acuerdos bilaterales sobre servicios aéreos. La OACI reafirmé su competencia dentro
del sistema de las Naciones Unidas, para ocuparse del transporte aéreo internacional
(Resolucion A27-14).

b) CONTROL DEL CUMPLIMIENTO DE LAS TARIFAS. Se ha denunciado el

frecuente incumplimiento de las tarifas de transporte aéreo, vielando los acuerdos
internacionales en la materia, por lo que la QACI ha adoptado medidas de
coordinacion con los distintos Estados contratantes, la IATA y los organismos
regionales de aviacion, para hacer efectivos los criterios de la Organizacion sobre el
control de la aplicacion de tarifas (Resolucion A27-15).

SISTEMA DE RESERVA POR COMPUTADORA. El uso desordenado y

discriminatorio de los sistemas automaticos de reservas, afecta de sobremanera el



desarrollo de las lineas aéreas de los paises en desarrollo. La OACI esta estudiando un
Cédigo de Conducta, relativo al uso de estos sistemas de reserva y la necesidad de una
clausula modelo que se incorpore en los Acuerdos Bilaterales de Transporte Aéreo
(Resolucion A27-16).

16.2. Estadisticas

a) PROGRAMA DE ESTADISTICAS DE LA OQOACI Existe un programa de
estadisticas y se propuso el uso de una mayor automatizacion para ejecutarlo. En el
Apéndice “E” del documento 9180 se incluye un resumen tabulado del programa,

que contiene una descripeion de los distintos tipos de estadisticas.

b) ESTADISTICA MUNDIAL DE AVIACION CIVIL. El Documento 9180 contiene
un listado de datos detallados que la OACI indica en forma regular, reflejando el

estado de la aviacion a nivel mundial.

16.3. Administracion Aeroportuaria y de Instalaciones de Servicio de

Navegacién Aérea en Ruta

a) MANUAL SOBRE LOS ASPECTOS ECONOMICOS DE LOS AEROPUERTOS,
Define criterios en materia de derechos aeroportuarios, organizacién de aeropuertos
y control financiero y contabilidad (Documento 9562).

b) MANUAL DE SERVICIOS DE AEROPUERTOS Y DE INSTALACIONES DE
SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA. El documento 7100 contiene el listado

de las tarifas aplicadas en los Estados miembros del Convenio.

16.4. Facilitacién
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a) ENMIENDAS AL ANEXO 9. Esta enmienda contiene cambios importantes para la
armonizacion con las disposiciones del Anexo 17 sobre Seguridad Aérea, medidas
para facilitar el control de estupefacientes, y la accesibilidad de ancianos e
incapacitados en los aeropuertos. También contiene un conjunto de normas que
regulan la utilizacién de técnicas de procesamiento electrénico de datos para las
formalidades de despacho.

b) PASAPORTES SUSCEPTIBLES A LECTURA MECANICA. Fue aprobado en la
segunda reunion de diciembre de 1989, en la version revisada del Documento 9303,
examinandose las especificaciones sobre visados susceptibles de lectura mecanica.
Estas acciones y objetivos son metas importantes de la OACI en materia de
facilitacion y su uso esta extendido en todo el mundo. La OACI ha coordinado este

asunto con Ja Organizacion Internacional de Normalizacién (ISO).

| Todos estos temas son de suma importancia para el desarrollo de la Aviacion Civil
en Guatemala. Es por esto que la Ley de Aviacion Civil confirma su cumplimiento, al
dejar claramente indicado en su articulo 5, que el Gobierno de Guatemala adopta las
normas internacionales de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, para todas las

actividades previstas por esta ley.
17. ASUNTOS JURIDICOS
17.1. Legislacion Aérea Nacional

El gobiemo de cada Estado contratante del Convenio de Chicago, es responsable de
la introduccion y cumplimiento de un sistema adecuado de Ley o Codigo Aerondutico
Nacional, que le permita conducir la aviacion civil de una manera segura y eficiente,
permitiendo que las autoridades del Organo Estatal encargado de la Aviacién Civil de cada

pais tenga los poderes necesarios para el legitimo manejo de los asuntos de aviacion civil,

sin ser impedido u obstruido por otros intereses.



Es asi que como el primer articulo de la Ley de Aviacion Civil establece que el
objetivo principal de la misma, es normar e} ejercicio de las actividades de acrondutica
civil, con fundamento en lo preceptuado en la Constitucién Politica de la Republica, en los
convenios y tratados internacionales ratificados por Guatemala, los reglamentos emitidos

para el efecto y demds normas complementarias.

El sistema juridico de cada Estado contratante del Convenio de Chicago, debe
permitir al Organo Estatal encargado de la Aviacion Civil poder cumplir plenamente con
las previsiones del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y poner en efectividad las
normas y métodos recomendados en los distintos Anexos. Es importante que la legislacion
del sistema juridico sea hecha en tal forma, que permita una rapida enmienda de los
estatutos o reglamentos necesarios, para aplicar los futuros cambios o adiciones de las
normas, métodos recomendados y procedimientos internacionales, asi como de los otros

acuerdos internacionales de los cuales el Estado sea parte.

En virtud de que la aviacion civil es un medio de transporte, que se encuenira en
constante desarrollo, asi pues las leyes que la regulan también deben permitir una facil
evolucion y acoplacion a las necesidades de cada dia. Cumpliendo con este parametro, y
segun lo recomendado por la OACI en el parrafo anterior, la Ley de Aviacion Civil, en su
articulo numero 7, faculta a la Direccion General de Aeronautica Civil a normar,
supervisar, vigilar y regular todas las actividades de aviacion civil nacional, en base a lo
prescrito en dicha ley, sus reglamentos, regulaciones y disposiciones complementarias;
dotando a la Direccién con la facultad de elaborar, emitir, revisar, aprobar y modificar las
regulaciones y disposiciones complementarias de aviacion que sean necesarias, para el

cumplimiento de la Ley y sus reglamentos.

El tema de los sistemas computarizados de reserva es regulado por el Titulo X de la Ley
de Aviacion Civil, definiéndolo como aquel que individualiza un sistema computarizado
por medio del cual: a) se ofrece informacién sobre los horarios, disponibilidad de asiento

o capacidad de carga, tarifas y servicios conexos del transporte aéreo; b) se pueden llevar a
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cabo reservaciones en toda clase de servicios aéreos; ¢) se pueden emitir billetes de pasaje;

y d) se pueden colocar los servicios aéreos a disposicion de los usuarios.
17.2. Responsabilidades

La posibilidad de que el Gobierno de cada Estado contratante pueda ser considerado
responsable por dafios ocurridos en el caso de un accidente, si sus acciones se encontraran
como contribuyentes a las causas del mismo, dependera de 1a ley general vigente en el pais.
En el caso de agencias operativas designadas, constituidas sobre una base comercial o
semi-comercial, pueden ser hechas legalmente responsables en ciertas circunstancias.
Aunque pueda ser 0 no una responsabilidad directa del Gobierno del Estado contratante, se
presenta ¢l caso de una obligacion moral, al prever que esas agencias operativas
desempefian funciones delegadas, que en otra forma deberian ser desempefiadas por una
dependencia del Gobierno. Por lo que deben ser aseguradas contra cualquier
responsabilidad que pudiera surgir. Los gobiernos de los distintos Estados contratantes no
tienen ninguna participacion respecto de las responsabilidades de los fabricantes de

acronaves.

En relacion con las condiciones del transporte y la responsabilidad de los
transportadores aéreos respecto de los pasajeros y la carga en los servicios domésticos, los
Estados contratantes pueden adoptar cualquier regla que determine las condiciones del
transporte y la responsabilidad en caso de muerte y pérdida o dafio de la carga. Las reglas
mencionadas deben ser positivas y precisas, fijando las condiciones que deben ser
cumplidas, incluyendo todos los detalles de la gestion del trasporte o ser mas simples y
solamente dar el poder a la dependencia o autoridad reguladora o expedidora de los
permisos, de aceptar o rechazar las condiciones presentadas por el transportador, teniendo
en cuenta el mejor interés plblico. Cualquiera que sea el caso, el gobiemo de cada Estado
contratante debera insistir en que el transportador esté adecuadamente asegurado hasta el

limite maximo de sus responsabilidades.



La responsabilidad de los transportadores internacionales se encuentra determinada
primordialmente por los términos del Convenio de Varsovia de 1929 y los Protocolos que
lo enmendaron. Aqui se establece que el Estado parte del convenio es responsable de velar
por que sus transportadores ofrezcan condiciones adecuadas para el transito internacional,
que estén de conformidad con los términos del Convenio, cuyos limites de responsabilidad

fueron aumentados y sus condiciones modificadas por ¢l Protocolo de 1a Haya en 19535.

En 1961 los transportistas aéreos accedieron a aumentar el limite de
responsabilidad, considerablemente mas que los limites del convenio segun la
modificacion de la Haya, y en 1971 un nuevo Protocolo fue presentado, llevando la cifra

maxima de responsabilidad a $100,000.00 en caso de muerte del pasajero.

Regulando el tema de las responsabilidades derivadas de la aviacion, la Ley de

Aviacion Civil, desarrolla las siguientes:

a) DANOS CAUSADOS A PASAJEROS Y TRIPULACION: E! Capitulo I del Titulo XI
establece que por los dafios y perjuicios causados por muerte o lesion, sufridos por un
pasajero, serd responsable el transportador, cuando el accidente que los ocasiono se
produjo a bordo de la acronave o durante las operaciones de embarque o desembarque, y
el monto de la responsabilidad del transportador serA la que establezca la
regiamentacion respectiva®®. Se establece que las operaciones de embarque inician
desde el momento en que el pasajero deja las instalaciones del aerédromo para ingresar
a la acronave, y las operaciones de desembarque terminan cuando el pasajero, después
de salir de la acronave, ingresa a las instalaciones del aerédromd. En el caso de los
dafios y petjuicios ocasionados al personal aeronautico a bordo de la aeronave, la
responsabilidad del transportador se regira de acuerdo a las condiciones especiales que
establece la Direccion General de Aeronautica Civil, conforme a la reglamentacion

correspondiente.

%8 Ibid., articulos 152 al 160.
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b) DANOS CAUSADOS A EQUIPAJE, CARGA Y COSAS: El Capitulo II, del Titulo XI

establece que el transportador carga con la totalidad de la responsabilidad por los dafios
y pelj'uicios que sufra el equipaje registrado y la carga, cuando el hecho causante del
daflo se haya producido durante el transporte aéreo. El periodo de transporte aéreo
comprende el lapso durante el cual el equipaje o carga se encuentran bajo custodio del
transportador. Al igual que con los dafios y perjuicios causados a los pasajeros, el
monto de la responsabilidad del transportador con respecto a los dafios y perjuicios

ocasionados al equipaje ser4 establecido por la reglamentacién respectiva®’.

c) DANOS CAUSADOS A PASAJERQS, TRIPULACION, EQUIPAJE, CARGA Y

COSAS: La responsabilidad del transportador con respecto a los dafios y perjuicios
causados a personas, carga o equipaje, segin el Capitulo 111, Titulo XI, se determinara
teniendo como valor de referencia los derechos especiales de giro, los cuales son
establecidos por el Fondo Monetario Internacional a cada pais para reflejar su capacidad

de crédito ante este organismo internacional.

d) RESPONSABILIDAD POR INCUMPLIMIENTO TOTAL O PARCIAL DEL

e)

CONTRATO DE TRANSPORTACION AEREA: El Capitulo IV, del Titulo XI,
determina que cuando se cancele un vuelo, ¢l pasajero tiene derecho al reembolso
inmediato del precio integro del pasaje. Si el transporte se interrumpe, el pasajero
tendra derecho al reembolso proporcional del precio del pasaje por la ruta no realizada,
o al pago de los gastos ordinarios de alojamiento, alimentacién, comunicaciones y
desplazamiento que sean necesarios durante el lapso de tiempo que dure la interrupcién.

RESPONABILIDADES EN EL TRANSPORTE SUCESIVO Y TRANSPORTE DE
HECHO: Estos dos tipos de transporte y sus responsabilidades las regulan los articulos
104 y 105 de la Ley. Se considera como una sola operacion aérea al transporte por via
aérea que se realiza de manera sucesiva por varios transportadores, sin importar que se
encuentre formalizada por uno o varios contratos de transporte aéreo. En este caso, el
usuario solo puede accionar contra el transportador que haya efectuado el tramo de la
ruta en la cual se hubiese preducido el incumplimiento, interrupcion, retraso, incidente o

accidente, salvo que uno de ellos hubiese asumido expresamente la responsabilidad por

37 Ibid., articulo 152.
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todo el viaje. En el caso de gue los transportes sucesivos o combinados se efectiien en
parte por aeronaves y en parte por cualquier otro medio de transporte, las disposiciones
- de la Ley de Aviacion Civil unicamente se aplicaran al transporte aéreo.
En el transporte de hecho, e! contrato de transporie aéreo es celebrado con un
transportador y prestado por otro, por lo que la responsabilidad frente al usuario que
contrato ¢l servicio es mancomunada y solidaria. En este caso la responsabilidad frente
al usuario que contratd el servicio es mancomunada y solidaria entre ambos
transportadores.

f) RESPONSABILIDADES POR DANOS EN EL TRANSPORTE GRATUITO: El
articulo 106 establece que el transportador aéreo que preste sus servicios de manera
gratuita, tendrd la misma responsabilidad por los dafios y perjuicios ocasionados a
personas, carga o equipaje, que aquel que presta sus servicios a un costo, sin importar si
se realiza en un trasporte aéreo publico o privado.

g) RESPONSABILIDADES POR DANOS CAUSADOS A TERCEROS EN LA
SUPERFICIE: EI Capitule VII del Titulo XI indica que por los dafios y perjuicios
ocasionados a terceros en la superficie corresponde tUnica y exclusivamente al
explotador de la acronave que los ocasiond. La persona que sufra dichos dafios y
perjuicios tiene derecho a la indemnizacién correspondiente, con el solo hecho de
probar que estos provienen de una aeronave en vuelo o de- una persona o cosa caida o
arrojada de la misma.

h) RESPONSABILIDAD EN LA AVIACION GENERAL: Por dltimo el articulo 109
establece que aquella persona que desarrolle actividades de aviacion general es
responsable por los dafios que ocasione como consecuencia de sus operaciones y serd

igualmente responsable por los dafios que ocasione a terceros en la superficie.

Para poder cumplir con estas responsabilidades, la Ley de Aviacién Civil en su
Titulo XII, desarrolla el tema de los seguros con los que deben contar los explotadores

aéreos.
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Todo explotador de servicios aéreos esta obligado a constituir los seguros por los
danos y perjuicios previstos en el Titulo VIII de 1a ley de Aviacion Civil y para garantizar
el fiel cumplimiento de sus obligaciones. Es importante sefialar que este articulo contiene
un error grave, pues en el Titulo VIII de la Ley de Aviacion Civil no se encuentran
previstos ningan tipo de dafios y perjuicios. El nico Titulo de la Ley de Aviacion Civil

que habla especificamente de dafios y perjuicios es el Titulo X1

El explotador también se encuentra obligado a asegurar a su personal aeronautico

contra los accidentes que puedan sufrir en el cumplimiento de sus servicios.
18. INTERFERENCIA ILICITA (ANEXO 17)

Los crimenes a bordo de aeronaves, el apoderamiento ilicito de las mismas y los
actos ilicitos contra la seguridad de la Aviacion Civil preocupd tanto a todas las
autoridades mundiales y a la OACI, que se cred la necesidad de perfeccionar los medios
técnicos y legales, para actuar contra dichos actos. El Convenio de Tokio contra las
Infracciones y Actos cometidos a bordo de las Aeronaves, fue firmado en 1963, y unificé
critertos con respecto a la jurisdiccion criminal de los Estados contratantes, sobre los actos
ilicitos cometidos a bordo de las aeronaves y el apoderamiento ilicito de las mismas. El
Convenio de la Haya de 1970, defini6 el acto de apoderamiento ilicito de las aeronaves
como severamente penal, y los aspectos de la jurisdiccion y extraccion de los presuntos
responsables.  Mediante el Convenio de Montreal de 1971 se perfeccionaron las
disposiciones, comprendiendo otros actos de interferencia ilicita en la Aviacion Civil, y en
et Protocolo complementario, firmado en Montreal en 1988 se trataron los Actos llicitos de

Violencia en los Aeropuertos.

La responsabilidad de la autoridad aeroportuaria con la seguridad dentro de los
limites del aeropuerto es similar a la de las autoridades o policia fuera de los limites del
mismo, excepto cuando se ha acordado un limite de responsabilidad mayor, bajo los

términos de los acuerdos de alquiler y concesiones. El Anexo 17 sobre la Proteccién de la



Aviacion Civil Internacional contra los actos de Interferencia Ilicita y el criterio
permanente de la OACI sobre tales actos (Resolucién A27-7) comprende las disposiciones

sobre la materia.

Este tema ha sido enfatizado por la OACI a nivel mundial después de los actos
terroristas que se llevaron a cabo en la ciudad de Nueva York, el 11 de septiembre del afio
dos mil uno, en los cuales cuatro aviones fueron secuestrados, dos es ellos fueron
estrellados en contra de las Torres Gemelas de dicha ciudad, el tercero choco contra las
instalaciones del Pentidgono, y el cuarto no logré su cometido, y se estrelld en
Pennsylvania; todo esto causando una perdida de vidas humanas exorbitante, y afectando a
la aviacion civil totalmente. Por lo cual, en conjuncién con la FAA se han desarrollado
programas de capacitacion para los Departamentos de Seguridad Aeroportuaria de los
distintos paises contratantes del Convenio. También se ha permitido que los
transportadores aéreos contraten Servicios de Seguridad privados, para la revisién de
pasajeros y equipaje. Pero adn asi, la Ley de Aviacion Civil no ha desarrollado este tema

en lo absoluto, ni se ha reservado su regulactén por medio de su reglamento o regulacion.
19. TEMAS INTERNOS REGULADOS POR LA LEY DE AVIACION CIVIL
19.1. Contratos de utilizaciéon de aeronaves

El Titulo V de la Ley de Aviacién Civil desarrolla y regula ¢l funcionamiento de los
distintos contratos que se dan para la utilizacion de aeronaves dentro del ambito de la

aviacion civil.
a) Arrendamiento

Por medio de este contrato la parte denominada arrendador se obliga a ceder
temporalmente a la pzirte arrendataria el uso y posesion de una acronave determinada por

cierta cantidad de dinero (renta), todo esto para que la use para uno o mas vuelos, para
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especificamente aerondutica. La acronave puede ser arrendada equipada y con tripulacién,
siempre y cuando la conducci6n técnica y la direccién de Ia tripulacion se trasfieran al
arrendatario.  Este contrato debe inscribirse de .manera obligatoria en el Registro
Aecronautico Nacional. El subarrendamiento es permitido si el arrendador da su

consentimiento expreso.

De llegarse a incumplir con las obligaciones acordadas en el arrendamiento de la
aeronave por parte del arrendatario o por resolucion del contrato, procede la inmovilizacion
de la aeronave, lo cual obliga a su inmediata restitucion a favor del arrendador. La
inmovilizacién de la aeronave procede por resolucién judicial o cuando el contrato de

arrendamiento quede sin efecto en el Registro Aeronautico Nacional,
b) Fletamento

Por medio de este contrato una persona denominada fletante se obliga a realizar con
una 0 mas aeronaves, Una o mMAas operaciones aeronguticas expresamente determinadas o
referidas a un periodo de tiempo, en beneficio de una persona denominada fletador, quien
se obliga a ejecutar a cambio una determinada prestacién. Dentro de este contrato, el
fletante conserva la posesion de la aeronave y su cardcter de explotador de la misma. Por
explotador se debe ‘de entender aquella persona, organismo o empresa que se dedica, o

propone dedicarse a la explotacion de aeronaves.
¢) Intercambio de Aeronaves

A través del contrato de Intercambio de Aeronaves, dos o mas explotadores se

obligan a la utilizacién de sus aeronaves mutuamente, con o sin tripulacién.

19.2. Cooperacién Comercial y Cédigo Compartido



La cooperacién de transportistas en la aviacion civil se lleva a cabo a través de dos
tipos de acuerdos, regulados por el Titulo IX de la Ley de Aviacion Civil: los primeros son
los.acuerdos de Cooperacion Comercial, los cuales acreditan que dos o mas transportistas
aéreos han acordado establecer una o mas formulas de trabajo en conjunto, con la finalidad
de lograr mejores oportunidades comerciales; los segundos son los acuerdos de Codigo
Compartido, mediante el cual dos o mas transportistas aéreos comercializan uno o mas
vuelos que son operados por uno solo de ellos en las rutas autorizadas, utilizando
conjuntamente sus codigos internacionales de designacion e individualizacion. Por medio
de estos cddigos, reconocidos por el Estado al cual pertenece cada aeronave, se obtiene su
designacion aérea, y de esta manera son individualizadas. Los requisitos para la

aprobacion se determinan en el reglamento respectivo.

19.3. Zona de Tratamiento Especial Aerondutico

La Zona de Tratamiento Especial Aeronautico regulada por el Titulo XVI de ia Ley
de Aviacién Civil, es aquella en la cual el ingreso de materiales aeronauticos no producen
obligacion tributaria alguna, no encontrandose afectos al pago de derechos e impuestos
aduaneros, en tanto permanezca bajo control aduanero. Esta zona se encontrara ubicada

dentro de la zona primaria de los aeropuertos internacionales.

Gozan del beneficio de esta zona, con respecto a los bienes necesarios para sus
operaciones, las personas juridicas e individuales, nacionales o extranjeras, que realicen o
exploten actividades de aviacién comercial o general, del ambito nacional o internacional,

siempre y cuando cuenten con sus respectivos certificados de operacion y explotacion,
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CAPITULO IV: PRESENTACION DE RESULTADOS Y DISCUSION

1. PRESENTACION DE RESULTADOS

De la aplicacion del cuadro comparativo para confrontar los lineamientos del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago 1944) y la Ley de Aviacion Civil
(Decreto 93-2000) se obtuvieron resultados, que confirman, aunque no en su totalidad, el

problema planteado por esta investigacion,
1.1. Instalaciones y Servicios de Navegacion Aérea

El Convenio de Chicago al desarrollar el tema de aerodromos y ayudas terrestres,
enumera individualmente los aspectos que se deben cumplir para el completo suministro de
instalaciones y servicios normalizados para la navegacion aérea en el territorio de cada
Estado contratante, incluyéndose, desde servicios de radio hasta mapas y cartas
aeronauticas, mientras que la Ley de Aviacion Civil (Decreto 93-2000), se restringe
dnicamente a estipular que los acrddromos y aeropuertos deben incluir todas las
edificaciones, instalaciones y equipos destinados a la llegada, salida y movimiento de
aeronaves en la superficie, delegando su autorizacion y funcionamiento a la Direccion
General de Acronautica Civil, de conformidad con las disposiciones reglamentarias. Esto
deja al interesado en la necesidad de averiguar a qué disposiciones reglamentarias se

refiere la ley, pues no las especifica.

Al referirse al tema de Servicios de transito aéreo, el Convenio de Chicago recomienda
la creacion de un reglamento de ley, con ¢l objeto de normar la manera en que se deben
proporcionar los servicios de control de transito aéreo y de informacion de vuelo y de
alerta, apoyados por los servicios de telecomunicaciones, informacion aeronautica,
meteorologia, busqueda y salvamento de aeronaves; para lo cual se debe contar con
personal capacitado, y avalado por una licencia que lo faculta para llevar a cabo estas

actividades. Para cumplir con estas estipulaciones, la Ley de Aviacion Civil obliga a la
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creacién de una Comision Nacional de Facilitacion, la cual tiene como objetivo principal la
coordinacion que requiere la facilitacion de entrada, transito y salida de aeronaves,
pasajeros, carga y cotreo, apegandose para esto a los métodos recomendados por la
Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI). Luego, al referirse al personal la
Ley de Aviacion Civil confirma que para gjercer cualquier profesion afin a la actividad de

Ly . . . . . 58
la aviacidn, se debe previamente haber obtenido la licencia respectiva™.

El tema de comunicaciones y radio ayudas lo desarrolla el Convenio de Chicago,
delegando a cada Estado contratante la responsabilidad de proporcionar las
telecomunicaciones y ayudas de radionavegacion, requeridas para asegurar el
funcionamiento eficiente de los Servicios de Transito Aéreo. Estos servicios deben ir
acompafiados de un riguroso mantenimiento, y rutinas de inspeccion que aseguren que las
instalaciones funcionen de manera correcta. Luego se abarca lo referente a frecuencias que
puedan ser necesarias para el mantenimiento de las telecomunicaciones dentro del espacio
aéreo de cada Estado, indicando que éstas deben quedar reservadas para el uso exclusivo de
los Servicios de Control de Trafico Aéreo. Estos servicios deben contar con sus respectivas
tripulaciones en tierra y en vuelo, junto con aeronaves debidamente equipadas para
desarrollar estas funciones. Al confrontarse estos lineamientos, con lo establecido por la
Ley de Aviacion Civil (Decreto 93-2000), no se pudo encontrar ningun articulo que regule
algo sobre el funcionamiento vy mantenimiento que se le debe dar al equipo de
telecomunicaciones, y mucho menos algin articulo que desarrolle la capacitacion de
tripulaciones y personal para prestar los servicios de comunicaciéon y ayudas de

radionavegacion™.

El Convenio de Chicago delega a cada Estado contratante la responsabilidad de
proporcionar un servicio meteoroldgico aeronautico para la navegacion aérea internacional,
asegurandose de que la informacién meteorolégica requerida por la aviacién civil se

encuentre siempre disponible, para cuando sea necesaria. Al analizar la Ley de Aviacién

%% Regulacion de Aviacién Civil 02 (Reglamento del Aire)
% Regulacion de Aviacion Civil 02 (Reglamento def Aire) - Regulacion de Aviacion Civil 43 (Regulacion sobre
mantenimiento, reparacion y modificacion de aeronaves.)
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Civil, se pudo establecer que ésta no menciona ni regula nada al respecto, ni siquiera
remitiendo la manera en que se debe desarrollar su funcionamiento a un reglamento o

regulacion,

Con respecto a los Servicios de Busqueda v Salvamento, €l Convenio de Chicago
indica que cada Estado contratante se debe comprometer a proporcionar los medios de
asistencia que considere factibles a las aeronaves que se encuentren en peligro, dentro de su
territorio, ademas deben permitir que los propietarios de las aeronaves o las autoridades del
Estado en que estén matriculadas, proporcionen asistencia, si fuera necesaria. La Ley de
Aviacidn Civil (Decreto 93-2000), indica que es de interés publico la busqueda, asistencia
y salvamento de aeronaves accidentadas o en peligro, asi como de sus tripulantes y
pasajeros, con lo cual cumple a cabalidad con los lineamientos del Convenio de Chicago a

este respecto.
1.2, Seguridad y fomento de la Aviacién Civil

El Convenio de Chicago regula que cada Estado contratante es responsable de la
preparacion y certificacion de la capacidad operativa y técnica del personal y material- de
vuelo, con el fin de que se ejerza una operacion segura y eficaz de todas las acronaves.
Por consiguiente, la Ley de Aviacion Civil establece que para llevar a cabo las distintas
actividades de aviacion, toda persona, individual o juridica, debe contar con un permiso de
operacion o un permiso de vuelo, para lo cual debera satisfacer los requisitos establecidos

en el Reglamento de la Ley de Aviacion Civil®.

Para asegurar que todas las aeronaves y su equipo estén de acuerdo a las normas de
aeronavegabilidad aplicables, el Convenio de Chicago recomienda que cada Estado
contratante se responsabilice por que dichas acronaves estén correctamente registradas,
asegurandose que todo el equipo que posean se encuentre de conformidad con los

lineamientos de Aecronavegabilidad. ~ Para esto se deben establecer normas y

% Regulacion de Aviacién Civil sobre Licencias al personal técnico aeronautico
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procedimientos para certificar cada acronave, y sus distintos componentes. Como
consecuencia de lo anterior, cada Estado contratante debe llevar a cabo la creacion de un
Registro de Aeronaves. Al respecto, la Ley de Aviacion Civil (Decreto 93-2000), establece
que las aeronaves tienen la naturaleza de bienes inmuebles y sus motores son bienes
muebles sujetos a registro. Por Io tanto se le delega a la Direccion General de Aeronautica
Civil Ia organizacion de un registro, denominado Registro Aerondutico Nacional®'.

A continuacién el Convenio de Chicago desarrolla el tema sobre la investigacion y
prevencién de accidentes, para lo cual indica que los Estados contratantes son responsables
de investigar los accidentes que ocurran en su temitorio, notificando de estos
acontecimientos a la Organizacion de Aviacion Civil Internacional. Con el fin de llevar a
cabo una investigacién diligente al momento de acontecer un accidente de aviacion, los
Estados contratantes deben de establecer sistemas de investigacion, a la vez que se deben
adoptar las medidas de prevencion de los mismos. Y con el proposito de mantener total
objetividad en las investigaciones, estas deberan llevarse a cabo por una unidad separada ¢
independiente de la operacion y manejo de la aviacién civil. En contraposicion a esta
recomendacion, la Ley de Aviacién Civil (Decreto 93-2000), delega a la Direccion General
de Aeronautica Civil la obligacion de investigar y coordinar administrativa y técnicamente
los accidentes e incidentes de acronaves en Guatemala, teniendo a la vez el derecho de
participar en aquellos accidentes que ocurran en aguas o territorios extranjeros, en los
cuales se encuentren involucradas acronaves guatemaltecas. Esta contradiccion de la Ley
de Aeronautica Civil es totalmente injustificada, en virtud de que mas adelante ésta misma
ley establece que la investigacion de los accidentes € incidentes de aviacion se sujetard a
las normas y procedimientos establecidos en Convenios Internacionales ratificados por

Guatemala®.

5! Regulacion de Aviacion Civil 39 (Regulacién sobre directivas de aeronavegabilidad) - Regulacion de
Aviacion Civil 45 (Regulacion sobre matriculas e identificacion de aeronaves.) - Regulacion de Aviacion Civil
21 (Regulacion sobre procedimientos de aceptacion de certificados de productos aeronduticos).

2 Regulacion de Aviacion Civil 13 (Regulacion para la investigacion de accidentes e incidentes de aviacion.)
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En el tema sobre Licencias al Personal, el Convenio de Chicago estipula que los
Estados contratantes son responsables de la expedicion de licencias para todo el personal
que se encuentre relacionado con la operacion técnica de las aeronaves. Los aspirantes a
obtener dichas licencias deberan cumplir con los requisitos de conocimiento, experiencia y
aptitud psicofisiolocias, antes de que se les sean expedidas. En concordancia con estos
lineamientos, la Ley de Aviacién Civil (Decreto 93-2000), regula que ninguna persona
podra ejercer la profesion de piloto, ingeniero de vuelo, navegante, mecanico o radio-
operador de a bordo, auxiliar de cabina, controlador de transito aéreo, u otra profesion afin
a la actividad de la aviacion, sin haber obtenido previamente la licencia respectiva.
También estipula que las personas que realicen funciones aeronauticas a bordo de
aeronaves extranjeras deben poseer certificados de aptitud o licencias aeronauticas, las
cuales se deberan encontrar avaladas por la Direccion General de Aeronautica Civil, o

expedidas de conformidad con los acuerdos internacionales vigentes®.

Dentro del tema de Medicina de Aviacion, ¢! Convenio de Chicago regula que cada
Estado contratante debe emitir certificados de aptitud fisica, como requisito para otorgar
las correspondientes licencias al personal de vuelo y al resto del personal aeronautico,
aplicando las regulaciones internacionales en materia de sanidad, ademas las autoridades
aeroportuarias deben proporcionar las facilidades medicas y de sanidad correspondientes
para los usuarios y personal de seguridad de los distintos aeropuertos. Lamentablemente la

Ley de Aviacion Civil (Decreto 93-2000) no menciona nada al respecto de este tema®’.

Con el objeto de que el personal encargado de expedir las licencias al personal de la
aviacion civil, se encuentre debidamente capacitado, el Convenio de Chicago recomienda
que los Estados contratantes deben organizar y estimular las facilidades de instruccion para
capacitar al personal de los distintos servicios que se operan. Para esto se debe llevar a

cabo un plan de recursos humanos y éste se debe mantener actualizado, elaborando al

% Regulacion de Aviacion Civil 119 (Manual de regulacion sobre certificados de operador aéreo, certificados
operativos y autorizaciones de operacion.)

 Regulacién de Aviacién Civil 119 (Manual de regulacion sobre certificados de operador aéreo, certificados
operativos y autorizaciones de operacion.) - Regulacién de Aviacién Civil sobre Licencias al personal técnico
aeronautico
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mismo tiempo planes de desarrollo y apoyo, para el fomento de centros de instruccién. En
este aspecto la Ley de Aviacién Civil no menciona nada de manera especifica relacionado
con la capacitacion del personal aéreo, aunque regula al Club Aéreo como toda asociacion
civil que tiene como fin la difusién de la practica de vuelo, con fines recreativos,
deportivos o de instruccion, por lo que puede considerarse al Club Aéreo como un ente de
capacitacion aérea externa. Pero en definitiva, no se regula, ni se menciona nada sobre el
tema de capacitacion y fomento de instruccién, al personal que presta los distintos servicios

, . . .y , . . 165
aeronauticos, por parte de la Direccion General de Aeronautica Civil™”.

1.3. Regulacion y Economia del Transporte Aéreo

Segun el Convenio de Chicago, es obligatorio para los operadores del Transporte
Aéreo Comercial mantener y cumplir con las normas técnicas respecto de su.equipo,
personal y procedimientos. Esta regulacion debe de cubrir todo lo relacionado a la forma
de division del sistema de rutas en forma geografica, permitiendo los servicios regulares a
uno o mas transportes regulares, dejando los servicios no regulares a otros, La competencia
de los operadores del Transporte A¢reo Comercial debe ser compatible con la demanda de
trafico aéreo, a modo de obtener los resultados economicos esperados, a la vez que se
asegura ¢l mejor servicio para los usuarios. En base a esta Gltima recomendacion, la Ley
de Aviacion Civil (Decreto 93-2000), desarrolla el tema del transporte aéreo ampliamente,
estableciendo una clasificacion de estos servicios, y su funcionamiento. Asimismo
individualiza los requisitos con los que una empresa debe contar para poder iniciar sus
operaciones como transportador aéreo en Guatemala, a los cuales se debe sumar una
autorizacidén escrita por parte de la Direccion General de Aeronautica Civil, para lo cual se

deben de haber concluido los procedimientos de certificacion aérea de operacion.

El Convenio de Chicago deja el establecimiento de las tarifas y precios de billetes
para el transporte aéreo doméstico, a discrecion de cada Estado contratante, segin las

practicas establecidas locaimente. Unicamente se especifica que las tarifas sean registradas

% Regulacion de Aviacién Civil 141 (Escuelas de Instruccion Aeronautica).
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de manera formal y que no sean alteradas o cambiadas dentro de un periodo minimo de
tiempo. Por lo tanto la Ley de Aviacion Civil (Decreto 93-2000), establece que la fijacion
de las tarifas y fletes en las actividades de la aviacién comercial, y en especial en el
transporte aéreo nacional e internacional de pasajeros, carga y correo, puede ser efectuada
libremente por los explotadores, de acuerdo a las condiciones del mercado y segun los
criterios de oferta y demanda de servicios. "El Estado podrd fijar, de forma excepcional y
por razones de interés nacional o de necesidad publica, las tarifas minimas y maximas para
el transporte aéreo nacional o internacional. En cuanto al transporte del correo, carga y
equipaje, €l Convenio de Chicago indica que los Estados contratantes deben fijar las
condiciones y arreglos para ¢l transporte de correo via aérea, con la autoridad postal y el
transportador aéreo; en lo que al transporte de carga aérea y equipaje corresponde, cada
Estado debe asegurarse de que hayan facilidades e instalaciones adecuadas en los
aeropuertos para su despacho y almacenamiento, incorporando el espacio necesario para el
manejo e inspeccion del equipaje por las autoridades aduaneras. El uso de maleteros y de
instalaciones para el peso y verificacion debe ser también proporcionado por los Estados
contratantes, y estos servicios deben de funcionar en consonancia con los transportadores
aéreos. La Ley de Aviacion Civil (Decreto 93-2000) no regula estos servicios, pues se
limita a regular lo conceriente al registro del equipaje para ser transportado; y con
respecto al transporte de carga, estipula que ésta debe de ir acompafiada por su respectiva
carta de porte o guia aérea, con el objeto de comprobar el contrato entre el remitente y ¢l

transportador.

Al pasar al tema de la Facilitacion, el Convenio de Chicago regula que es
responsabilidad basica de cada Estado contratante el producir la fac'i]itaci()n necesaria para
el transporte aéreo, estableciendo para esfo un Comité Nacional de Facilitacion para lograr
la coordinacién con todas las autoridades y partes interesadas. Dentro de sus funciones se
encuentra la de coordinar la inspeccion de equipajes, el despacho de la carga, la operacion
de tiendas libres de impuestos, la importacion de partes y repuestos para las acronaves y la
importacion y exportéci(’)n de combustibles de aviacién, para aliviar las demoras que

puedan afectar el transporte aéreo. La Ley de Aviacion Civil (93-2000) regula este tema a
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cabalidad, constituyendo la Comisién Nacional de Facilitacion guatemalteca, con el objeto
de que ésta se encargue de los procedimientos y coordinacion que requiere la facilitacién

de entrada, transito y salida acronaves, pasajeros, carga y correo en el territorio nacional.

Es establecido por el Convenio de Chicago que los cargos cobrados a los usuarios
de los servicios de transporte aéreo y aerédromos, seran destinados para financiar parte del
costo y suministros de operacion de los aeropuertos, y para ayudar al mantenimiento y
desarrollo de los servicios para la navegacion aérea. También serviran para cubrir los
servicios de comunicaciones y radio ayudas para las comunicaciones en ruta, incluyendo Ia
preparacion y conduccion de los vuelos, los servicios meteoroldgicos proporcionados, y
todos aquellos servicios de aviacidn civil mantenidos y equipados en forma permanente
para apoyar y servir a la organizacion aérea. Para esto la Ley de Aviacién Civil (Decreto
93-2000) establece la creacion del Fondo Privativo, en el cual seran depositados los
ingresos que obtenga la Direccion General de Aeronautica Civil, y estos fondos serdn
destinados a financiar los gastos de operacion y funcionamiento de ésta, como del
mantenimiento de sus instalaciones, y los costos de inversion en el desarrollo de

infraestructura de aerondutica civil,

Para mantener la disponibilidad de informacion estadistica para planificar,
reglamentar y administrar la Aviacion Civil, el Convenio de Chicago propone, que los
Estados contratantes deben proporcionarla a la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional, incluyendo todo lo relacionado a operaciones de los servicios aéreos de
itinerario fijo, asi como de los servicios de vuelos no regulares, aspectos del uso de
aeropuertos, incluyendo nimero de movimiento de aeronaves, pasajeros, correo y carga,
ademas se debe proporcionar informacién de los aspectos econémicos, tales como ingresos
y gastos, uso de la tierra propiedad de los aeropuertos y otros conceptos. Siendo éste un
tema vital dentro de las regulaciones de Aviacion Civil internacional, la Ley de Aviacion
Civil {93-2000) no menciona ni regula nada al respecto, con lo cual se estaria impidiendo
la verificacién de los términos y el cumplimiento de los acuerdos bilaterales o permisos de

transporte aéreo por parte de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional.
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1.4. Asuntos Juridicos

Los distintos Estados contratantes quedan obligados por €l Convenio de Chicago a
la introduccion y cumplimiento de un sistema adecuado de Ley o Codigo Aerondutico
Nacional, que les permita conducir la aviacion civil de una manera segura y eficiente,
permitiendo a las autoridades respectivas las facultades conducentes para el legitimo
manejo de los asuntos de aviacion civil, en cumplimiento de las previsiones del Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, ejerciendo las normas y métodos recomendados por sus
Anexos. En virtud de esta obligacion el Congreso de la Republica de Guatemala llevd a
cabo la creacidn de la Ley de Aviaciéon Civil (Decreto 93-2000) y su respectivo
Reglamento, con el objeto de cumplir con las normas internacionales de aviacion
ratificadas por Guatemala, indicando que su observancia y cumplimiento es obligatorio.
Con esto en mente, ¢l Convenio de Chicago considera la posibilidad de que un Estado
contratante pueda ser considerado responsable por los dafios ocurridos en el caso de un
accidente aéreo, si sus acciones se encontraran como contribuyentes a las causas del
mismo, dependiendo de la ley general vigente en cada pais. Por lo tanto los Estados
contratantes deben velar porque las agencias operativas constituidas en cada Estado se
encuentren aseguradas contra cualquier responsabilidad que pudiera surgir, y deben fijar
los lineamientos y condiciones del transporte.aéreo, en especial la responsabilidad de los
transportadores aéreos con respecto a los pasajeros y la carga en los servicios domésticos.
La Ley de Aviacion Civil (93-2000) establece las responsabilidades de los transportadores
acreos por los dafios y perjuicios que se pudieran ocasionar a la tripulacion, pasajeros,
equipaje y carga. Sin embargo, no regula nada al respecto de las responsabilidades del
Estado por daiios y perjuicios, ocasionados por acciones de éste que hayan contribuido al

acontecimiento de dichos dafios y perjuicios.
Por 1ltimo, el Convenio de Chicago abarca el tema de las Interferencias Ilicitas,

indicando que es respbnsabilidad de la autoridad aeroportuaria de cada pais, proporcionar

la seguridad dentro de los limites del aeropuerto, para evitar los actos de interferencia

106



ilicita (apoderamiento ilicito de aeronaves, crimenes a bordo de las mismas y actos ilicitos
contra la seguridad de la Aviacion Civil), estableciendo las normas que se deben respetar
por los Estados contratantes. La Ley de Aviacion Civil regula unicamente las infracciones
y sanciones que se aplican a las personas vinculadas a la aviacion civil, por infracciones al
reglamento y regulaciones aéreas, pero no desarrolla el tema de los actos de interferencia
ilicita, ni las medidas que se deben tomar por parte de las autoridades aeroportuarias para

evitarlos.
2. DISCUSION

Como se establecid al principio de esta investigacion, el Derecho Aeronautico es la
base de todo aquello que se encuentre relacionado con el campo de la Aviacién Civil,
regulando juridicamente, el hecho técnico del transporte que se produce en ¢l espacio
aéreo. E} continuo adelanto del estudio de esta rama del derecho, ha permitido que ésta
pueda mantenerse al ritmo del progreso tecnolégico; pero para que realmente se
desenvuelva de una forma ordenada y segura, se debe caracterizar por el objetivo de crear
una ley internacional, destinada a regir la aviacién a nivel mundial. Con esto se busca

obtener la uniformidad y unificacion de la legislacion aérea alrededor del mundo.

Dentro de los mas de ciento ochenta Estados contratantes de la OACI, prevalecen
muchas filosofias legales, y diferentes sistemas de jurisprudencias, por lo que existe la
necesidad de una influencia unificada, para el desarrollo de las Leyes Aéreas. Ei principio
de la soberania y la seguridad aérea de cada Estado {el cual es reconocido por Guatemala),
promueve la participacion de éste en el desarrollo de la circulacién aérea. Y aunque ésto
permite que los distintos Estados lleven a cabo sus propias legislaciones en materia
aerondutica, para regular las actividades de las aeronaves, su construccidn, su tripulacion, y
demas 4reas relacionadas, éstas no deben desviarse de las estipulaciones establecidas por la
Organizacién de Aviacién Civil Internacional, por lo que los Estados contratantes deben .
desarrollar sus leyes de conformidad con lo indicado y recomendado por el Convenio sobre

Aviacién Civil Internacional, incluyendo los anexos y documentos que lo conforman. Esta
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forma de pensar viene dandose desde los inicios de la aviacion, cuando personas con una
visién futurista, acertadamente se dieron cuenta que el transporte aéreo no podia ser

regutado de manera autonoma en los confines nacionales de cada pais.

Fue por esta razon que se establecié la Organizacion de Aviacién Civil
Internacional, con el objeto de asegurar la cooperacion internacional, al nivel mas alto de
uniformidad en lo que a regulaciones y estandares de aviacion se refiere, incluyendo los
procedimientos y organizacion retacionados con la Aviacion Civil. Esto es reafirmado por
el objetivo de esta organizaciéon de lievar a cabo el establecimiento de estandares
internacionales, y practicas y procedimientds recomendados en los campos técnicos de la
aviacion, para que cada Estado contratante Jos adopte y los ponga en funcionamiento en su

propio territorio.

Del analisis de la Ley de Aviacion Civil (93-2000), y de su comparacion con los
lineamientos y recomendaciones del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, se puede
ver que en parte cumple con lo establecido por éste. Esto en virtud, de que al entrar en
vigencia su reglamento, en él se incluye la regulacion de temas que no fueron abarcados o
profundizados por la Ley; aunque hay que destacar que et Reglamento no entr6 en vigencia
hasta el afio dos mil uno, y no como lo estipulaba la Ley en su articulo ciento treinta y ocho
(138), en el cual el Organismo Ejecutivo debia de emitir el Reglamento en un plazo no

mayor de treinta dias posteriores a su entrada en vigencia.

Aun asi, no se puede dejar de prestar atencion a ciertas contradicciones que existen
entre la Ley de Aviacion Civil y el Convenio de Chicago, como por ejemplo en el caso de
la Investigacion de los accidentes aéreos, pues €l Convenio estipula claramente que esta
funcion debe de ser llevada a cabo por una unidad separada e independiente de la
operacion y manejo de la aviacion civil; en contraposicion la Ley de Aviacion Civil delega
esta funcién a la Direccion General de Aeronautica Civil. A la vez, la Ley contiene errores
de redaccion, trayéndbse a colacion la regulacion del tema sobre seguros, pues en el

articulo ciento diez (110) se menciona que todo explotador de servicios acreos esta
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obligado a constituir los seguros por dafios y perjuicios previstos en el Titulo VIII de la
Ley, cuando en realidad el unico titulo de la Ley de Aviacion Civil que regula los dafios y

perjuicios de manera especifica es el Titulo XI.

Es comprensible que la Ley de Aviacién Civil debe normar los temas relacionados
con la aviacion civil de una manera completa, pero general, delegando ia profundizacion de
los mismos a un reglamento o regulacién. El problema que surge en este caso es que el
Reglamento de la Ley de Aviacion Civil no cumple con regular todas las actividades y
servicios relacionados con la aviacion civil, y en algunos casos ni siquiera aquellos temas
que la Ley de Aviacion Civil especificamente indica. Ejemplo de esto son: a) el articulo
sesenta y tres de la Ley de Aviacién Civil, regula que el Reglamento de la Ley de Aviacion
Civil determinara los requisitos necesarios para desempefiar ¢l cargo de responsable de un
aer6dromo publico, asi como sus facultades y obligaciones; b) en el articulo ochenta y uno
de la Ley de Aviacion Civil se indica que el Reglamento de la Ley Aviacion Civil
enumerara la informacion que debe de contener una carta de porte para el transporte de
carga, y <) el articulo sctenta de la Ley de Aviacién Civil delega la regulacion de los
requisitos para el transporte de mercancias peligrosas por via aérea, al Reglamento de la
Ley de Aviacion Civil. Al investigar ésto en el Reglamento no se encuentra ningun articulo
que determine estos requisitos, facultades y obligaciones, quedando al parecer sin

normativa alguna, -

Los temas que la Ley de Aviacién Civil (Decreto 93-2000) no regula son de suma
importancia para el efectivo y seguro desarrollo del trafico aéreo, pues sin ellos se pone en
peligro las vidas de personas, tanto nacionales como extranjeras, que se transportan por via
aérea a través del pais, por lo que la falta de normativa relacionada con temas claves para
la regulacion de la aviacion civil a nivel internacional, puede traer consigo graves

consecuencias a la nacién.

Aunque como ya se dijo antes, la Ley de Aviacién Civil debe regular el derecho

aeronautico nacional de una manera general, tampoco puede ser tan superficial, que al
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regular las Libertades del Aire, inicamente menciona que reconoce la tercera, cuarta y
quinta, sin ni siquiera especificar cuales son éstas, y las razones por las cuales las reconoce
y excluye las demas. Todas estas lagunas de la Ley de Aviacion Civil (93-2000) se pueden
deber a que Guatemala ain no cuenta con los recursos monetarios, ni el personal

capacitado para implementar estas recomendaciones del Convenio de Chicago.

Otro grave problema que existe en la forma de regular la aviacion civil a nivel
nacional, es la gran dispersion legal que existe al respecto. Esto se debe a la potestad que
tiene el Director General de Aeronautica Civil de conformidad con los articulos 6 y 7 de la
Ley de Aviacion Civil de Guatemala (Decreto 93-2000), de normar y supervisar todas las
actividades de la aviacién civil de Guatemala, asi como para elaborar, emitir, revisar,
aprobar y modificar las regulaciones y normas de Operacion con arreglo a la Ley de
Aviacion Civil. Esta amplia facultad del Director ha permitido la creacion de un
sinnimero de regulaciones internas de la Direccion General de Aviacidn Civil, para regular
el trafico aéreo, creando una serie de confusiones al momento de aplicar estas regulaciones,
pues muchas de ellas tratan los mismos temas. Estas regulaciones también fomentan la
falta de concientizacion social con respecto a la aerondutica civil, pues éstas funcionan

Unicamente a nivel interno de la Direccién General de Aeronautica Civil.

Es por estas razones que la Ley de Aviacion Civil Nacional (Decreto 93-2000) se
debe de ampliar, incluyendo la regulacion juridica de temas como meteorologia,
comunicaciones y radio ayudas, informacién acroniutica, medicina de aviacion,
capacitacion y fomento, transporte de correo, carga y equipaje, estadistica, y
responsabilidades del Estado. Ademas se debe de indicar la regulacion aérea especifica, de

la Direccién General de Aeronautica Civil, que profundiza en cada tema.
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CONCLUSIONES:

1. Se puede establecer que el Derecho Aeronautico, s la regulacion juridica del hecho

técnico, del transporte que se produce en el espacio aéreo.

2. El avance tecnologico de la aviacién a nivel mundial es impulsado a un ritmo
vertiginoso, por lo que es necesario que su regulacion legal sea actualizada

constantemente.

3. El Derecho acrondutico es una rama del derecho eminentemente internacional, y por
este caracter de internacionalidad, tiene como propésito principal la creacién de una

ley destinada a regir una pluralidad de Estados, de manera uniforme y unificada.

4. Desde los inicios histéricos de la aviacion, los distintos Estados alrededor del mundo
han comprendido que la regulacion legal de la aviacién no puede ser contenida
estrictamente en los confines nacionales de cada pais, por lo que se ha hecho necesario
desarrollar una serie de acuerdos y convenios internacionales para obtener una
normativa homogénea alrededor del mundo, llegando esto a su climax con el Convenio

sobre Aviacién Civil Internacional, llevado a cabo en la ciudad de Chicago en 1944.

5. Con el objeto de asegurar la cooperacién internacional, y el mas alto nivel de
uniformidad en lo que a regulaciones y estdndares de aviacion se refiere, se creo la '
Organizacion de Aviacién Civil Internacional, con el animo de obtener la
estandarizacién legal de la aviacién civil, por medio del establecimiento de practicas y

procedimientos internacionales en los campos técnicos de la aviacién.
6. Guatemala, al haber ratificado el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, se

comprometié a regular la aviacién civil nacional en base a las recomendaciones

establecidas en éste, lo cual es reconocido en el articulo quinto de la Ley de Aviacion
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Civil (Decreto 93-2000), en el cual Guatemala adopta las normas internacionales de la

OACI para todas las actividades qtie se prevén por esta.

La Ley de Aviacién Civil (Decreto 93-2000) junto con su Reglamento, aunque cumple
en parte con las recomendaciones del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
normando diversos temas de importancia para la régulacic’m del transporte aéreo, deja
sin regular los siguientes temas: Servicios de Comunicaciones y radio ayudas,
Meteorologia, Informacion Aeronautica, Medicina de Aviacién, Capacitacion y
Fomento, Estadistica, Responsabilidades del Estado, e Interferencias Ilicitas; con lo
cual incumple su compromiso de basar la normativa legal de la aerondutica civil

nacional conforme a los lineamientos y recomendaciones del Convenio de Chicago.

La Ley de Aviacion Civil contradice lo estipulado en el Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional, en lo referente a la Investigacion y Prevencién de Accidentes, pues para
mantener una total objetividad durante las investigaciones, se recomienda nombrar a
una unidad que esté separada y sea independiente de la operacion y manejo de la
aviacion civil, mientras que el Decreto 93-2000 delega esta funcién en la Direccién

General de Aeronautica Civil.

La Ley de Aviacion Civil (Decreto 93-2000) delega en su reglamento y regulaciones de
aviacion civil, la normativa de una seric de temas relacionados con el campo de la
aviacion. Al analizar el Reglamento de la Ley de Aviacion Civil se determiné que hay
ciertos temas que no son regulados por éste, aunque asi lo indique la Ley, lo cual
produce un incumplimiento de lo establecido por 12 norma general, creando una laguna
legal. En cuanto a las regulaciones de aviacion civil, la Ley no especifica a cual se
refiere, y existiendo dieciséis regulaciones a nivel interno de la Direccion General de
Awiacién Civil, esto crea confusién, aparte de la'ignorancia que ya existe a nivel social

de estas regulaciones; pues no se encuentran al alcance del publico en general como
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10.

11.

cualquier otra ley, reglamento, o acuerdo ministerial, sino que funcionan Unicamente a

nivel interno de la Direccion General de Aeronautica Civil.

La facultad del Director General de Aeronautica Civil, de conformidad con los
articulos 6 y 7 de 1a Ley de Aviacion Civil (Decreto 93-2000), para normar y supervisar
todas las actividades de aviacion civil que se desarrollen en Guatemala, asi como para
elaborar, emitir, revisar, aprobar y modificar las Regulaciones y normas de Operacidn
de aviacidn civil nacional, ha permitido una dispersion legal dentro del marco juridico
de la aviacion civil en Guatemala, pues las Regulaciones elaboradas por el Director
General no se encuentran sometidas a la aprobacion del Congreso de la Republica o del
Ministerio de Comunicaciones Infraestructura y Vivienda, por lo que son reconocidas y
fungen unicamente a nivel interno de la Direccion General de Aeronautica Civil. Esta
es una de las causas por las cuales se produce una incertidumbre a nivel social en lo
que a la aviacion civil respecta, lo cual impide que exista una anuencia general del

papel protagonico que juega en el desarrollo del pais.

Siendo Guatemala un pais en vias de desarrollo, no puede tomar a la ligera la
importancia del eficiente y seguro funcionamiento que debe existir en la prestacion de
los servicios de transporte aéreo. El transporte aéreo de personas, carga y correo es un
fendémeno que se encuentra en constante desarrollo a nivel mundial, ademas de la
demanda creciente que existe del servicio. Es por eso que la estandarizacion de esta
actividad es una preocupacién de todos los paises del mundo, por lo que el Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, regulado por la OACI, establece las bases minimas
que se deben incluir dentro de cualquier normativa nacional que regule la aviacion
civil. Al dejar algunas de estas recomendaciones sin ser tratadas por la Ley de
Aviacion Civil (Decret® 93-2000), puede traerle consecuencias muy serias a

Guatemala, aparte de las distintas sanciones a las cuales puede estar sujeta.
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RECOMENDACIONES:

1. Es necesario ampliar la Ley de Aviacion Civil (93-2000) para normar aquellos temas
recomendados por ¢l Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, tomando como base
el manual de Aviacién Civil para Latinoamérica, el cual es proporcionado por la OACI;
para que asi se regule la aviacion civil nacional de una manera completa,
proporcionandose un mas eficiente y seguro servicio de transporte aéreo.

2. Basado en las recomendaciones del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, se
debe modificar el articulo ciento dieciséis (116) de la Ley de Aviacion Civil (Decreto
93-2000), instituyendo que en caso de un accidente aéreo ocurrido dentro de territorio
guatemalteco, la Direccion General de Aeronautica Civil debera nombrar una unidad
conformada por expertos (nacionales e internacionales), para que lleven a cabo, de
manera independiente de la Direccion General de Aeronautica Civil, la investigacion
del accidente, a manera de evitar cualquier clase de influencia en los resultados que
determinen sus causas.

3. Es importante que se lleve a cabo la correccion del articulo ciento diez (110) de la Ley
de Aviacion Civil (Decreto 93-2000), indicandose que el explotador esta obligado a
constituir los seguros por los dafios previstos en el Titulo XI de la presente ley y para
garantizar el fiel cumplimiento de sus obligaciones.

4. Segun lo indicado por la Ley de Aeronautica Civil (Decreto 93-2000), el Reglamento
debe normar: a) los requisitos necesarios para desempeiiarse en el cargo de
Responsable de Aerédromo Piblico, asi como las facultades y obligaciones de éste y
del personal aerondutico que se desempefie en estos centros de trabajo; b) la
informacion que debe contener una carta de porte para el transporte aéreo de
mercaderia; y ¢) los requisitos que deben cumplirse para el otorgamiento de las
autorizaciones para el transporte de mercancias peligrosas por via aérea. Esto es con el
propésito de anular las lagunas de ley que existen hasta ahora, pues aunque la Ley
delega su regulaci(’)ﬁ al Reglamento, éste no lo hace.

5. El articulo sesenta y seis (66) de la Ley de Aviacion Civil (93-2000) debe modificarse,

a manera de que en €l se especifique a que se refieren la tercera, cuarta y quinta
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libertades del aire que Guatemala otorga a todos los paises, con respecto a los servicios
aéreos comerciales internacionales, regulares y no regulares. Estableciéndose que la
tercera libertad se refiere al transporte de pasajeros, carga y equipaje por parte de una
linea aérea internacional desde Guatemala; la cuarta libertad se refiere al transporte de
pasajeros, carga y equipaje por parte de una linea aérea internacional hacia Guatemala;
y la quinta libertad se refiere al transporte de pasajeros, carga y equipaje entre paises
que no sean Guatemala, pero pasando por encima de su territorio®.

Es necesana la reforma de la Ley de Aviacién Civil (Decreto 93-2000) en la cual se
incluya una norma que regule la capacitacion para el personal ligado a la Direccién
General de Acronautica Civil, asi como la preparacién de un plan de recursos humanos
actualizado, el cual incluya el desarrollo, y apoyo de los centros de instruccion de
servicios aéreos. Esto es con el objeto de cumplir con la resolucion de la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional numero A 27-20 referente al “Incremento de los
recursos de capacitacidn para el personal aéreo, y mantenimiento de equipo para la
asistencia”, y el Documento nimero 9401 el cual fue afiadido a! Convenio sobre
Aviacién Civil Internacional, que contiene el Manual de creacion y funcionamiento de
centros de instruccién aeronautica.

Modificar el articulo seis y el articulo siete en su inciso a), con el propésito de evitar la
dispersion legal que estas normas propician, al facultar al Director General de
Aeronautica Civil bara elaborar, emitir, revisar, aprobar y modificar las regulaciones y
disposiciones complementarias de aviacidn que sean necesarias, sin supervision alguna.
Para evitar ésto, se debe instituir que dichas regulaciones, sean aprobadas por el
Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda, y luego publicadas en el
Diario Oficial para obtener su publicidad. Esto lograria disminuir la aglomeracién de
regulaciones aéreas, de las cuales algunas ya se encuentran desactualizadas y fuera de
contexto, y permitiria que fueran de conocimiento general de la poblacién.

Para una mejor comprension de la Ley de Aviaciéon Civil (Decreto 93-2000), es
necesario especificar, en los articulos en los que se indica que el desarrollo de un tema

sera llevado a cabo por las regulaciones aéreas, a qué regulacién se refiere, con lo cual

 Ver Anexos: Libertades del Aire y representacion grafica de los Derechos de Trafico. pag. 135

115



10.

se permitiria al estudioso de la materia una mayor facilidad de entendimiento y
profundizacion de la Ley.

Después de los atentados terroristas del 11 de septiembre del afio dos mi! uno en la
ciudad de Nueva York, existe la primordial necesidad de regular a nivel mundial los
medios técnicos y legales, para actuar y prevenir los actos ilicitos cometidos a bordo de
aeronaves, asi como el apoderamiento ilegal de las mismas. La seguridad del
transporte aéreo en Guatemala se ve sumamente perjudicada por la falta de
normatividad de estas interferencias ilicitas, poniéndose en peligro la vida de los
usuarios de los aerddromos, asi como de los tripulantes de las aeronaves, por lo que es
necesario la creacién de una Ley o Regulacién que instituya las medidas de prevencion
de los mismos, y las acciones que se deben de llevar a cabo en el caso de que se
susciten.

En Ley de Aviacion Civil, y su Reglamento no se regula el funcionamiento de los
aerédromos nacionales, asi como de los servicios que son y deben ser prestados a los
usuarios del mismo, por lo que es necesaria la creacién de una regulacion al respecto,
para promover la prestacion de servicios ordenados y seguros al plblico nacional y
extranjero, que ingresa, y egresa de Guatemala por medio de ellos. Dentro de esta
regulacion se deben de incluir las obligaciones y responsabilidades de la Direccion
General de Aerondutica Civil ante los usuarios de los aerodromos nacionales, asi como
ante los operadores y transportadores aéreos, pues este aspecto tampoco es regulado en
la Ley de Aviacion Civil (Decreto 93-2000).
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todo aerédromo publico existe un responsable, siendo este
la mcxima autoridad con respecto a la direccién y régimen
interno de dicha instalacion. Fl reglamento (no menciona
cual) determinard los requisitos necesarios para
desempefiarse en el cargo, asi como las facultades y
obligaciones del responsable y personal aerondutico que se
desempefte en los aerddromos publicos.

Comunicaciones y radio
ayudas

Cada Estado contratante es responsable de proporcionar las
telecomunicaciones y las ayudas de radionavegacion requeridas
para asegurar el funcionamiento eficiente los ATS (Servicios de
Trdfico Aéreo); establecer el mantenimiento y las rutinas de
inspeccion que aseguren que las instalaciones funcionen de acuerdo
a las especificaciones del Anexo 10 (Telecomunicaciones
aeroncuticas) del convenio y las coberturas y enlaces del plan de
navegacion aérea de cada drea. Se deben reservar todas las
Jrecuencias que pudieran ser necesarias para el mantenimiento de
las telecomunicaciones en todo el espacio aéreo de cada Estado, y
las que fueran indispensables para mantener la coordinacion con el
resto de los paises, por las diferentes vias de telecomunicaciones
que existan en este momento y las que puedoam crear en el futuro, a
ravés de sistemas satelitales o de otra naturaleza. El
manteniniento y reparacion de los equipos de comunicaciones y
radionavegacion es una responsabilidad de cada Estado. Para la
verificacién y calibracion de las radioayudas para la navegacion,
cada Estado necesita disponer de tripulaciones completas en tierra
¥ en vuelo, ademds de aeronaves debidamente equipadas para esta
funcion.

La Ley de Aviacion civil no regula ni desarrolla este tema.
Unicamente se limita a indicar que los aerodromos y
aeropuertos deben contar con los equipos y servicios para
permitir la entrada, salida y movimiento de pasajeros,
correa y carga. En ningtin momento desarrolla la manera
de su_funcionamiento, el mantenimiento que se le debe dar
al equipo, ni menciona nada sobre la capacitacion de
tripulaciones y personal para prestar los servicios de
comunicacion y ayudas de radionavegacion.

Metecrologia

Cada Estado contratante es responsable de proporcionar un
servicio meleoroldgico aerondutico de conformidad con el
Convenio de Chicago y su Anexo 3(Servicio meteoroligico para la
navegacion aérea internacional). Ademds, debe asegurarse de que
la informacion meteorologica requerida por la aviacion civil este
disponible donde y cuando sea necesario, de acuerdo a las
especificaciones de los documentos que forman parte del Convenio

de Chicago, y todos los acuerdos pertinentes en conformidad con el

La Ley de Aeronautica Civil no desarrolla este tema en lo
absoluto, ni indica algin reglamento que pueda regularlo.
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eficiencia de la navegacion aérea que en su oportunidad puedan
considerarse apropiadas. Para esto, el organo estatal encargado
de la Aviacién Civil en cada Estado, debe compilar, producir y
distribuir la informacion aerondutica requerida por los operadores
¥y aeronaves.

corresponde para que cumplan con los requisitos técnicos
de seguridad y proteccion al vuelo, de acuerdo con las
normas y otras disposiciones nacionales e internacional,
generalmente aceptadas, velando en todo momento por la
vigilancia de la seguridad aerondutica, ademds de
supervisar la implementacién de los acuerdos, convenios y
tratados internacionales que en materia de aviacion civil
estén ratificados por Guatemala.

Seguridad y fomento
de la Aviacion civil

Operaciones

Cada Estado contratante es responsable de la preparacion y
certificacion de la capacidad operativa y técnica del personal y
material de vuelo. La interrelacion de especialidades y finciones
estd especificamente tratado en las medidas descritas en el Anexo
17 (Seguridud) del Converio. Esto significa que cada Estado
responde por la operacion segura y eficaz de todas las aeronaves en
su registro, segun lo establece el Anexo 6 (Operacion de
Aeronaves), por lo que se deben aplicar en todo momento las
Reglas del Aire, a todas las aeronaves que vuelen en su espacio
aéreo. La responsabilidad por los procedimientos y limitaciones
operativas varia segiun el proposito con el cual la aeronave esta
siendo usada y de acuerdo con el pero total de operacion. Dentro
de las responsabilidades de operaciones se encuentra la de
proyectar, experimentar 'y promulgar, los correspondientes
procedimientos de aproximacicn por instrumentos a los
aeropuertos, teniendo en cuenta todos los factores operaciones de
los usuarios y las dependencias ATS afectadas en Ia utilizacion del
espacio aéreo.

En su articulo 76 la Ley de Aviacién Civil establece que
para realizar actividades de aviacion general en
cwalquiera de sus modalidades, las personas individuales o
Juridicas deberdn obtener permiso de operacion o un
permiso de vuelo, debiendo de satisfacer los requisitos
establecidos en el reglamento.

Aeronavegabilidad y
registro de aeronaves

Cada Estado contratante es responsable de que todas las aeronaves
estén correctamente registradas y asegurar que 1odo el equipo que
posean estén de acuerdo con las normas de aeronavegabilidad
aplicables, aprobadas de conformidad con el Anexo 8
{Aeronavegabilidad) del Convenio. Para esto se deben establecer
normas y procedimientos para certificar la aeronavegabilidad y la
vida util de la aeronave, a la vez, todo componente de una aeronave
debe ser certificado por la autoridad competente.

La responsabilidad de mantener un Registro de Aeronaves emerge

El articilo 39 de la Ley de Aviacion Civil, en su segundo
parrafo advierte que la aeronave tiene la naturaleza
Juridica de bien inmueble y los motores de las aeronaves
son bienes muebles registrables. Siguiendo esta nocién, en
su artfculo 44 se le delega a la Direccion General de
Aerondutica Civil la organizacion de un registro
denominado Registro Aerondutico Nacional. En el se
inscribirdn:  q) Aeronaves Civiles y sus motores; b)

Escuelas de instruccion aerondutica; c) Infraestructura
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experiencia y aptitud psicoficiologicas, antes de que le sea expedida
la licencia. Las mismos requisitos deberdn se aplicados a los
operadores aéreos.

Al personal militar, pilotos y mecanicos, se les extenderdn
licencias civiles, a su solicitud en la categoria que les
corresponda de acuerdo con su  experiencia,
conocimientos, horas de vuelo y tipos de aeronaves voladas
en la Fuerza Aérea Guatemaiteca. Para la extension de
licencia de transporte piblico, deberdn llenar todos los
requisitos aplicables establecidos por la Ley de Aviacion
Civil, reglamentos y regulaciones.

Luego en su articulo sesenta estipula que las personas que
realicen funciones aeronduticas a bordo de aeronaves
extranjeras deben poseer certificados de aptitud o licencias
aeronduticas, aceptadas por la Direccion General de
Aerondutica Civil, o expedidos de conformidad con los
acuerdos internacionales vigentes.

correspondientes.

Medicina de aviacion

Dentro de este tema, el Convenio de Chicago estipula en sus anexos
1, 6, 9, y 13 que cada Estado contratante tiene la responsabilidad
de: a) emitir los certificados de aptitud psicofisica para otorgar las
correspondientes licencias al personal de vuelo y al resto del
personal aerondutico; b) establecer los limites de edad, la
frecuencia y el alcance de los exdmenes médicos a que debe
someterse el personal poseedor de una licencia; ¢) aplicar y hacer
observar las regulaciones internacionales y formalidades en
materia de sanidad de fronteras; d) asegurar que las autoridades
aeroportuarias proporcionen las facilidades médicas y de sanidad
requeridas por los usuarios y el personal de seguridad; y e)
proporcionar apoyo médico para la investigacion de las causas de
los accidentes de aviacion.

La Ley de Aviacion Civil no regula este tema en lo
absoluto.

Capacitacién y fomento

Cada Estado contratante debe cerciorarse que el personal
encargado de expedir licencias al personal de la aviacion civil este
debidamente capacitado para hacerlo. Para lograr este fin se
debera organizar y estimular las facilidades de instruccicn para
capacitar el personal de los distintos servicios que se operan.

Previamente a las operaciones de apoyo, se debe llevar a cabo la

Con respecto a este tema la Ley de Aviacion Civil solo
menciona en su articulo 134 que se considera Club Aéreo a
toda asociacion civil que tiene como fin la difusion de la
prdctica del vuelo con fines recreativos, deportivos o de
instruccion y sin fines de iucro, lo cual podria considerarse

como _una forma de capacitacion exterior. Mads aild de
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caso de que las tarifas sean fijadas o aprobadas oficialmente por el
Organo encargado de la Aviacién Civil en cada pais, se deberd
exigir que las tarifas sean registradas de manera formal y que no
sean alteradas o cambiadas dentro de un periodo minimo de
tiempo.

En las tavifas aéreas de transporte internacional se deben
diferenciar los servicios de itinerario fijo, de las de transporte no
regular. En los primeros las tarifas son establecidas por la IATA,
acordadas entre los transportadores de los distintos paises, y se
aprueban mediante acuerdos bilaterales de transporte aéreo. No
existen lineamientos fijos para el establecimiento de las tarifas de
transporte no regular, pero se pude usar como base los
lineamientos ofrecidos por la IATA para la prestacion de los
mismos.

comercial y en especial en el transporte aéreo nacional e
internacional de pasajeros, carga y correo, puede ser
efectuada libremente por los explotadores, de acuerdo a
las condiciones del mercado y segiin los criterios de oferta
y la demanda de servicios. Excepcionalmente y por
razones de interés nacional o de necesidad publica, el
Estado podra fijar las tarifas minimas y mdximas, para el
wransporte  aéreo  nacional o internacional. Esta
intervencion tiene cardcter extraordinario, y las tarifas
minimas y mdximas se fijardn de acuerdo al informe
técnico de la Direccion General de Aerondutica Civil.

Transporte del correo,

carga y equipaje

Los Estados contratantes deben fijar las condiciones y arreglos
para el transporte de correo via aérea, con la autoridad postal y el
transportador, Las tarifas de correc son establecidas por la
autoridad postal nacional de cada Estado, y en el caso del correo
internacional, se siguen las normas y niveles establecidos por la
Union Postal Universal.

En lo que a transporte de carga aérea corresponde, cada Estado
debe de asegurarse de que hayan facilidades e instalaciones
adecuadas en los aeropuertos para el despacho y almacenamiento
de la carga y que todos los tramites relacionados con los mismos se
hagan con la menor demora posible.

El transporte y manejo de equipaje estd vinculado a los de manejo
de carga, cada una con sus caracteristicas particulares. Los
Estados contratantes son responsables de ofrecer el espacio
necesario para el manejo e inspeccicn del equipaje por las
autoridades aduaneras.  El uso comun de maleteros y de
instalaciones para el peso, y verificacion, deberd ser proporcionado
al igual que el servicio de inspeccion que debe estar en constante y
cercana cooperacion con los transpories aéreos.

La Ley de Aviacion Civil a este respecto, unicamente
estipula en su articulo 70 que el transporte de mercancias
peligrosas por via aérea .n.&e se realizard de acuerdo a la

Mas adelante en el articulo 80 estipula que el ?golm de
equipaje registrado. se prueba con el talon de equipaje que
el transporiador debera expedir, siempre y cuando no esté
combinado con un documento de transporte que cumpla
con los requisitos que establece la reglamentacion.

Con respecto al transporte de carga, el articulo 81 se
limita a establecer que la carta de porte o guia aérea es el
tillo legal del contrato entre el remitente y el
transportador, y que debe contener la informacion que
sefiale la  reglamentacion y _ los instrumentos
internacionales vigentes. ’

Facilitacién

FEs responsabilidad bdsica de cada Estado contratante el producir

la facilitacién necesaria para el transporte aéreo, de la manera que

En el articulo 38 de la Ley de Aviacion Civil, se le delega a

la Direccion General de Aerondutica Civil la constitucion
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Direccién General de Aerondutica Civil, asi como para la
capacitacion de su recurso humano; b) gastos de
mantenimiento de las instalaciones a cargo de la
Direccicn; y ¢) costos de inversion en el desarrollo de
infraestructura de aerongutica civil.

El presupuesto de la Direccion se financiard con los
recursos provenientes de su fondo privativo, ingresos
corrientes y especificos. Y la fiscalizacion todas las
operaciones financiero-contables de la Direccion estardan a
cargo de la Contraloria General de cuentas de ia Nacion.

Estadistica

Segun el articulo 67 del Convenio de Chicago, la disponibilidad de
informacicn estadistica es vital para el propdsito de planificar,
reglamentar y administrar la Aviacion Civil. Esta informacion debe
incluir todo lo relacionado a operaciones de los servicios aéreos de
itinerario fijo, y los vuelos no regulares, para luego ser
proporcionada a la OACL.  La informacion es indispensable para
verificar los términos y el cumplimiento de los acuerdos bilaterales
© permisos de transporte aéreo.

Esta informacion deberd incluir todos los aspectos del uso de
aeropuertos, incluyendo nimero de movimiento de aeronaves,
pasajeros, correc y carga.  También se debe proporcionar
informacién de los aspectos econdmticos, tales como ingresos y
gastos, uso de la tierra propiedad del aeropuerto y olros conceplos.

Este tema no es regulado, ni mencionado dentro de la Ley
de Aviacion Civil.

Asuntos Juridicos

Ley o cddigo
aeronautico

Los Estados contratantes son responsables de la introduccion y
cumplimiento de un sistema adecuado de Ley o Codigo Aerondutico
Nacional, que les permita conducir la aviacién civil de una manera
segura y eficiente, permitiendo que las autoridades respectivas
tengan los poderes necesarios para el legitimo manejo de los
asuntos de aviacion civil, sin que este sea impedido u obstruido por
otros intereses.

FEste sistema debe permitir que se cumpla plenamente con las
previsiones del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional y
poner en efectividad las normas y métodos recomendados de los
Anexos.

El primer “considerando” de la Ley de Aviacion Civil
indica que el surgimiento de la misma se debe al avance
acelerado de la Aviacion Nacional, y su funcion es cumplir
con las normas internacionales de aviacion ratificadas por
Guatemala y contenidas en el Convenio de Chicago, cuya
ebservancia y cumplimiento es obligatorio.

En su articulo primero, la Ley de Aviacién Civil indica que
su objetivo es normar el ejercicio de las actividades de
aerondutica civil, en apoyo al uso racional, eficiente y
seguro del espacio aéreo, con fundamento e lo preceptuado
en la Constitucion Politica de la Republica, los convenios y
tratados_internacionales ratificados por temala, los
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se encuentran bajo custodia del transportador. En el
articulo 96 se establece que el monto de la responsabilidad
del transportador por la carga y el equipaje serd
establecido por la reglamentacion respectiva. .
Por iltimo, el articulo 99 hace referencia a los derechos
especiales de giro, indicando que el monto de la
responsabilidad en caso de muerte de pasajeros, de daftos
causados a equipajes o carga transportadas se determinard
en la reglamentacion respectiva, teniendo como valor de
referencia los derechos especiales de giro.

Interferencias ilicitas

La responsabilidad de la autoridad aeroportuaria con respecto a la
seguridad dentro de los limites del aeropuerto es similar a la de las
autoridades de policia fuera de los limites del mismo.

El anexo 17 del Convenio de Chicago trata sobre Ia proteccion de
la Aviacion Civil internacional contra los actos de interferencia
ilicita, estableciendo las normas principales que se deben de
respetar por los Estados contratantes, con el propdsito de
perfeccionar los medios técnicos y legales, para evitar el
apoderamiento ilicito de aeronaves, crimenes a bordo de las
mismas y los actos ilicitos contra la seguridad de la Aviacion Civil,
estableciendo a la vez la manera de actuar contra dichos aclos.

El titulo XV de Ia Ley de Aviacion Civil tata sobre las
Infracciones y Sanciones, dotando a la Direccion General
de Aerondutica Civil con la potestad de conocer y
sancionar las infracciones a Ley de Aviacién Civil, sus
reglamentos y regulaciones, independientemente del pago
de los daflos y perjuicios ocasionados y de las
responsabilidades civiles y penales que pudieran deducirse.
En ningiin momento regula, o menciona algun reglamerito,
que trate la prevencion de interferencias ilicitas, ni
tampoco los procedimientos a llevar a cabo en el caso de

que estas interferencias se presenten.
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LIBERTADES DEL AIRE

Primera libertad
Segunda libertad
Tercera libertad
Cuarta libertad
Quinta libertad

Sexta libertad
Séptima libertad
Octava libertad

Novena libertad

Sobrevuelo sin aterrizaje.
Aterrizaje sin fines comerciales (escala técnica).
Transporte desde su pais.
Transporte hacia su pais.

Transporte entre paises que no son el suyo, en vuelos
originados en su territorio.

Transporte entre paises que no son el suyo, pero pasandolo
por su territorio.

Transporte entre paises que 1o son el suyo, en vuelos no
originados en su territorio.

Transporte entre puntos del territorio nacional, pero como
continuacion de un vuelo internacional.

Transporte entre puntos del territorio nacional, pero sin que
sea continuacion de un vuelo internacional.
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GLOSARIO

Accidente de Aeronautica: Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, que
ocurre dentro del periodo comprendido entre el momento en que una persona entra a bordo de la
aeronave, con la intencion de realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas han

desembarcado; durante el cual:

a) Cualquier persona sufre lesiones mortales o graves
b) La aeronave sufre dafios o roturas estructurales

¢) Laaeronave desaparece o es totalmente inaccesible

Acuerdo regional de navegacion aérea: Acuerdo aprobado por el Consejo de la OACI,

normalmente por recomendacion de una reunion regional de navegacion aérea.
Aerédromo: Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones,
instalaciones y equipos) destinada total o parcialmente a la llegada, partida y movimientos de

aeronaves en superficie, en donde no se cuenta con autoridades aduanales y de migracion.

Aeronavegabilidad: Aptitud técnica y legal que debera tener una aeronave para volar en el aire

en condiciones de operacion segura.

Aeronave: Toda méaquina que puede sustentarse en la atmosfera por reacciones del aire que no

sean las reacciones de la misma contra la superficie de la tierra.

Aeronave (categoria de): Clasificacion de las aeronaves de acuerdo con caracteristicas basicas

especificadas por ejemplo: avién, helicoptero, planeador, globo libre, etc.
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Aeronave (tipo de); Aeronaves de un similar disefio, incluidas todas las modificaciones'que se
le hayan aplicado, excepto aquellas que provoquen cambios en las caracteristicas de control o de

vuelo,
Aeronave Experimental: Aecronave construida para algunos de los siguientes propdsitos:
investigacion y desarrollo, demostraciones de cumplimiento de requisitos de aeronavegabilidad,

entrenamiento de tripulacién o recreacion.

Aeronave Civil: Aeronave que no es del gobierno.

Aeronave mis liviana que el aire: Aeronave que se puede elevar y sustentar en el aire, usando

un contenido de gas de menor peso que ¢l del volumen del aire desplazado por ¢l mismo.

Aeronave pablica: Aecronave que se usa Gnicamente para el servicio de gobierno o una de sus

dependencias.

Aeronave en Tierra: Es el retiro temporal .o definitivo de vuelo de una aeronave, por no

cumplir con las regulaciones de aviacion civil aplicables.

Aeropuerto: Todo aerédromo especialmente equipado y usado regularmente para pasajeros y

carga en el trafico aéreo, en donde hay autoridades aduanales y de migracion.

Altitud: Distancia vertical de un nivel, un punto, un objeto considerado como punto, medido

desde el nivel medio del mar. .

Area de aterrizaje: Parte del area de movimiento destinada al aterrizaje o despegue de

acronaves.
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Area prohibida: Area establecida en el espacio aéreo en el cual el vuelo de una aeronave esta

prohibido.

Aterrizaje forzoso seguro: Aterrizaje o amaraje inevitable con una previsién razonable de que

no se produzca lesiones a las personas en la acronave ni en la superficie.

Autoridad ATS competente: La autoridad apropiada designada por el Estado responsable de

proporcionar los servicios de transito aéreo en el espacto aéreo de que se trate.

Autoridad otorgadora de licencias: Autoridad designada por ¢l Estado contratante, encargada

del otorgamiento de licencias a los interesados.

Autorizacién del control de transito aéreo: Autorizacion para que una aeronave proceda en

condiciones especificadas por una dependencia de control de transito aéreo.

Autoridad meteorolégica: Autoridad que, en nombre de un Estado contratante, suministra o
hace arreglos para que se suministre servicio meteorologico precedida de un encabezamiento

adecuado.

Aviacion General: Operaciones de Aviacion Civil que no sean los servicios aéreos regulares, ni

operaciones no regulares de transporte aéreo por remuneracion o arrendamiento.
Aviacién Civil: La operacién de cualquier aeronave civil con propdsito de operacién de

aviacion general, trabajo aéreo u operaciones comerciales de transporte aéreo, que no comprenda

actividades militares.
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Categoria del vuelo: Indicacion respecto a si las dependencias de los servicios de transito aéreo

deben conceder, o no, tratd especial a una aeronave dada.

Centro de informacién de vuelo: Dependencia establecida para facilitar servicio de

informacion de vuelo y servicio de alerta.

Centro mundial de prondsticos de irea (WAFC): Centro meteoroldgico designado para

preparar y proporcionar prondsticos en altitud en forma digital a escala mundial a los centros

regionales de prondsticos de area.

Centro regional de prondsticos de drea (RAFC): Centro meteorologico designado para
preparar y proporcionar pronosticos de area para los vuelos que salen de los aerddromos de su

zona de servicio, asi como los datos reticulares en forma digital hasta la cobertura mundial.

Certificado de explotador de servicios aéreos (AOC): Certificado por el que se autoriza a un

explotador a realizar determinadas operaciones de transporte aéreo comercial.

Certificado de explotacion para Tramsportista u Operador: Documento emitido por la
Direccion General de Aeronautica Civil, certificando que el operador o transportista cumple con
las Regulaciones de Aeronautica Civil; reconociendo que el certificado autoriza al portador o
transportista para asumir la responsabilidad por la operacién de acronaves; de acuerdo a los

términos y condiciones establecidos.

Certificar la aeronavegabilidad: Certificar que una aeronave o partes de la misma se ajustan a
los requisitos de aeronavegabilidad vigentes, después de haber efectuado una inspeccion, revision

general, reparacién, modificacién o instalacion.
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Certificado Médico: Documento que constituye evidencia aceptable de condicion fisica

prescrita por un médico previamente autorizado por la Direccion General de Aeronautica Civil.

Certificado de Aeronmavegabilidad: Es un documento publico otorgado por la Direccidn
General de Aeronautica Civil, que certifica que la aeronave a la que se refiere, ha sido

encontrada en condiciones de acronavegabilidad.

Certificado de Matricula: Documento que identifica y determina la nacionalidad de la

acrenave.

Certificado de Matricula provisional: Documento temporal, extendido para aeronaves
empleadas en la aviacién nacional, bajo arrendamiento, por el plazo que dure el mismo o para el

traslado e internacion de aeronaves en el territorio nacional con el proposito de matricularse.
Certificado de Operador Aéreo: Documento que acredita que una persona individual o juridica

ha cumplido con las regulaciones y requisitos técnicos para prestar el servicio de transporte

aéreo.

Certificado o Contrato de Explotador Aéreo: Documento que autoriza a un operador aéreo a

explotar o desempefiar operaciones especificas de transporte aéreo comercial.
Cohete: Aecronave propulsada por gases eyectados en expansion, generados en el motor por
propulsantes autocontenidos y no dependiendo de la entrada de substancias del exterior, El

mismo incluye cualquier parte que durante la operacién se separa.

Condiciones IFR: Condiciones por debajo del minimo de las reglas para vuelos visuales (VFR)
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Condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos: Condiciones meteorologicas
expresadas en términos de visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes, inferiores a los

minimos especificados para las condiciones meteorologicas de vuelo visual.

Condiciones meteorolégicas de vuelo visual: Condiciones meteorologicas expresadas en
términos de visibilidad, distancia desde las nubes y techo de nubes, iguales o mejores que los

minimos especificados.

Control de trafico aéreo: Servicio operado por la autoridad competente para promover un flujo

de trafico aéreo oportuno, seguro y ordenado.

Convalidacién de un Certificado de Aeronavegabilidad: Resolucion tomada por la Direccién
General de Aeronautica Civil, como alternativa al otorgamiento de su propio certificado de
aeronavegabilidad, de aceptar el certificado concedido por cualquier autoridad aeronautica,

equiparandolo al suyo propio.

Copiloto: Piloto titular de licencia, que presta servicios de pilotaje sin estar al mando de la
aeronave, a excepcién del piloto que vaya a bordo de la aeronave con el dnico fin de recibir

instruccion de vuelo.

Dictamen médico acreditado: La conclusion a que han llegado uno o mas expertos médicos
aceptados por la autoridad otorgadora de licencias para los fines del caso de que se trate, en

consulta con expertos en operaciones de vuelo u otros especialistas segin sea necesario.
Directiva de Aeronavegabilidad: Comunicacién escrita de caricter mandatario que establece

una accidn, método o procedimiento para aplicar a los equipos aeronduticos en los cuales existe

una condicién de inseguridad, con el objeto de preservar su aeronavegabilidad.
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Director General de Aerondutica Civil: Funcionario designado por el gobierno de Guatemala
para llevar a cabo los deberes, responsabilidades y funciones de la Autoridad de Aerondutica
Civil.

Disposiciones de Aviacién Civil: Directivas, notas o circulares emitidas por la direccién
General de Aviacion Civil, con el objeto de aclarar, especificar o determinar aspectos especificos

en materia de aviacion,

Espacio aéreo controlado: Espacio aérec designado, dentro del cual una aeronave puede ser o

estd sujeta al control de trafico aéreo.

Evaluacion médica: Prueba fehaciente emitida por un Estado contratante a efecto de que el
titular de la licencia satisface determinadas condiciones de aptitud psicofisica. Se emite a raiz de
la evaluacién, hecha por la autoridad otorgadora de licencias, de un informe sometido por el

examinador médico designado que hizo el reconocimiento médico del solicitante de la licencia.

Explotador: Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, ala explotacion

de aeronaves.

Federal Aviation Regulations (FAR): Regulaciones Federales para la Aeronautica Civil de los

Estados Unidos de Norte América.
Helicoptero: Aerodino que se mantiene en vuelo principalmente en virtud de la reaccion del

aire sobre uno o mas rotores propulsados por motor, gue giran alrededor de ejes verticales o casi

verticales.
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Hora prevista de aproximacién: Hora a la que el ATC prevé que una aeronave que llega,
después de haber experimentado una demora, abandonara ¢l punto de espera para completar su

aproximacion para aterrizar.

Hora prevista de llegada: En los vuelos IFR, la hora a la cual se prevé que la acronave llegara
sobre un punto designado, definido con referencia a las ayudas para la navegacion, a partir del
cual se iniciara un procedimiento de aproximacion por instrumentos, o si €l aerddromo no esta
equipado con ayudas para la navegacion, la hora a la cual la aeronave llegaré sobre el aerodromo.

Para los vuelos VFR, la hora a la cual se prevé que la aeronave llegara sobre el aerédromo.

Incidente de Aerondutica: Todo suceso relacionado con la operacion de una aeronave, que no

llegue a ser un accidente, que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.

IFR: Simbolo utilizado para designar las regtas de vuelo por instrumentos.

IMC:  Simbolo utilizado para designar las condiciones meteorologicas de vuelo por

instrumentos.

Informacién de trinsito: Informacién emitida por una dependencia de servicios de transito
aéreo para alertar al piloto sobre otro trénsito conocido u observado que pueda estar cerca de la

posicion o ruta prevista de vuelo y para ayudar al piloto a evitar una colisién.

Infraccién: Violacion de las normas juridicas establecidas en la Ley de Aviacion Civil, su

reglamento, regulaciones y disposiciones de aviacién civil.
Instalaciones para la Navegacién Aérea: Cualquier instalacién usada como ayuda disponible

para uso en, o disefiada para uso de, la navegacion aérea, incluyendo areas de aterrizaje, luces,

cualquier aparato o equipo para la diseminacién de la informacion meteorolégica, de
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sefializacién, ayudas radio-direccionales o para radio u otras comunicaciones electrénicas y
cualquier otra estructura 0 mecanismo con propositos similares para guiar o controlar vuelos en
el aire, o en el aterrizaje v despegues de aeronaves, y para movimientos de aeronaves en el

aeropuerto.

Instrumento:  Componente que utiliza un mecanismo interno para mostrar visual o
auditivamente la actitud, altura y operacién de una aeronave o una parte de la misma. Esto

incluye dispositivos electronicos para controlar automaticamente a una aeronave en vuelo.

Licencia al Personal Técnico Aerondutico: Documento emitido por la DGAC, que certifica
que el portador identificado se considera calificado bajo las regulaciones respectivas para actuar
como personal técnico aeronautico; segin las condiciones y limitaciones establecidas en el

mismo.

Mantenimiento: Inspeccion, revision general, conservacién y reemplazo de piezas, pero

excluyendo el mantenimiento preventivo.

Manual de Operaciones: Manual que contiene procedimientos, instrucciones y orientacion que

permiten al personal encargado de las operaciones, desempefiar sus obligaciones.

Manual de Vuelo: Manual relacionado con el certificado de aeronavegabilidad, que contiene
limitaciones dentro de las cuales la aeronave debe considerarse aeronavegable, asi como las
instrucciones ¢ informacion que necesitan los miembros de la tripulacién de vuelo, para la

operacion segura de ia acronave.

Mercancias peligrosas: - Todo objeto o sustancia que, cuando se transporta por la via aérea,

pueda constituir un riesgo importante para la salud, la seguridad o la propiedad.
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Miembro de la tripulacién: Persona asignada para realizar una funcion durante ¢l tiempo de

vuelo.

Miembros de la tripulacién de vuelo: Piloto, técnico de abordo, navegante, asignado al trabajo

en una aeronave durante ¢l tiempo de vuelo.

Norma: Toda regla, regulacion, requisito, estandar, procedimiento o sistema especifico
promulgado por la DGAC, cuya obediencia es reconocida como necesaria en interés de la

seguridad, regulacion o eficiencia de la aeronavegabilidad.

Navegacion Aérea (RNAV): Método de navegacion que permite operaciones de acronaves en
cualquier curso deseado, al alcance de la cobertura de una estacion de referencia con sefiales de

navegacion o dentro de los limites de un sistema independiente.

Noche: Tiempo entre el final del crepiisculo civil vespertino y el comienzo del crepusculo civil

matutino.
Obstiaculo: Objeto fijo de caracter temporal o permanente, mévil o parte del miso, que esté
situado en un 4rea destinada al movimiento de las aeronaves en tierra o que sobresalga de una

superficie definida destinada a proteger a las aeronaves en vuelo.

Oficina Meteorolégica: Oficina designada para suministrar servicio meteorolégico para la

navegacion aérea internacional,

Operacién de transporte aéreo comercial: Operacién de aeronave que supone ¢l transporte de

pasajeros, carga o correc por remuneracion o arrendamiento.
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Operacién de Transporte Aéreo: Operador u operadores de una aeronave grande, involucrada

en el transporte aéreo con itinerario establecido de pasajeros, carga o correo.

Operador: Persona individual o juridica autorizad apara prestar un servicic relacionado con la

aviacion.

Operador Aéreo: toda persona individual o juridica apta para prestacion del servicio publico

regular o no regular de pasajeros, carga y correo, de transporte aéreo nacional o internacional.

Pais de Fabricacién: Estado o Estados encargados de certificar la aeronavegabilidad original

del equipo.

Persona: Persona natural o juridica, incluyendo un depositario, receptor, asignado o similares

representantes de cualquiera de éstos.

Personal Técnico Aerondutico: Persona que se desempeiia en capacidad de piloto al mando, o
como copiloto, ingeniero de vuelo, o como otro miembro de la tripulacién, mecanico,
controlador de trafico aéreo y despachadores; cada quien con una funcion asignada a bordo de la
aeronave para su operacion segura durante el tiempo de vuelo; ejecutando o supervisando la
inspeccion, mantenimiento, reparacion, alteracién o revisién general de motores, armazon,
componentes, y accesorios de la nave; e instructores de vuelo, controladores de Trafico Aéreo en
la Torre de Control, despachadores, mecéanicos o estudiantes para piloto bajo las

reglamentaciones y requerimientos de estas regulaciones.

Pilotear: Manipular los mandos de una aeronave durante el tiempo de vuelo.
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Piloto al mando: Pilote responsable de la operacién v seguridad de la aeronave, personas y
bienes transportados durante el tiempo de vuelo; y en casos especiales, hasta que la empresa o

autoridad correspondiente asume dicha responsabilidad.

Pista: Area rectangular definida en un aerddromo terrestre preparada para ¢l aterrizaje y el

despegue de las aeronaves.

Planeador: Aeronave mas pesada que el aire, mantenida en vuelo por la reaccién dinamica del
aire contra las superficies de sustentacién y cuyo vuelo libre no depende principalmente de un

motor,

Procedimiento: Método utilizado 0 modo de accion para el logro de un objetivo previamente
definido.

Pronéstico: Declaracion de las condiciones meteoroldgicas previstas para una hora o periodo

especificados y respecto a una cierta 4rea o porcién del espacio aéreo.

Publicacién de Informacién aeroniutica: Publicacion emitida por cualquier Estado, o con su
autorizacion, que contiene informacién aerondutica, de caracter duradero, indispensable para la

navegacion aérea.

Registrador de vuelo: Cualquier tipo de registrador instalado en la acronave a fin de facilitar I

investigacion de accidentes o incidentes.

Reglamento: Coleccion de reglas o preceptos, que por autoridad competente se da para la

ejecucion de una ley o para el régimen de una corporacion, una dependencia o un servicio.

146



Regulacién: Accion y efecto de regular.

Regular: Ajustado y conforme a regla. Uniforme, sin cambios grandes o bruscos, ajustado,
medido, arreglado en las acciones y modo de vivir. Ajustar, reglar o poner en orden una cosa.
Ajustar el funcionamiento determinado de un sistema a determinados fines; determinar las reglas

o normas a que debe ajustarse una persona o cosa.

Reglamento de Aeronavegabilidad de la Repiblica de Guatemala: Conjunto de reglas que
deben ser cumplidas por los ciudadanos de la Repiblica de Guatemala con respecto a todas las

fases de la Certificacion y operacion de Aeronaves Civiles.

Representante Autorizado por la Autoridad de Aerondutica Aérea: Significa cualquier
empleado de la Autoridad Aeronautica (DGAC) o cualquier persona natural o juridica privada,
debidamente calificada y autorizada por el Director General de Aeronautica Civil, para realizar

funciones especiales de la Direccion General de Aeronautica Civil.
Requisito: Condiciones por las cuales se certifica un equipo.

Servicio de asesoramiento de transito aéreo: Servicio que se suministra en el espacio aéreo
con asesoramiento para que, dentro de lo posible, s¢ mantenga la debida separacion entre las

aeronaves que operan segun planes de vuelo IFR.

Servicio de informacion de vuelo: Servicio cuya finalidad es aconsejar y facilitar informacién

atil para la realizacion segura y eficaz de los vuelos.

Servicio de trinsito aéreo: Expresion genérica que se aplica, segin el caso, a los setvicios de

informacion de vuelo, alerta, asesoramiento de transito aéreo, y control de transito aéreo.
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Torre de control de aerédromo: Dependencia establecida para facilitar servicio de control de

transito aéreo al transito de aerédromo.

Transito Aéreo: Todas las aeronaves que se hallan en vuelo y las que circulan por el area de

maniobras de un aerédromo.

Transportador Aéreo: Persona natural o juridica que se compromete mediante el alquiler u otro
tipo de arreglo por remuneracién al transporte aéreo. Fl transportador aéreo que efectiia dichas
operaciones debera disponer de un certificado de operacion vigente para transportadores aéreos;
emitidos por la Direccién General de Aeronautica Civil y debera ser responsable para ejercer el

control operacional sobre tales operaciones.
Transporte Aéreo: Transporte de personas o cosas, efectuado por medio de acronaves.

Vuelo a grandes distancias: Todo vuelo de un avién con dos grupos de motores de turbina,
cuando el tiempo de vuelo, desde cualquier punto de la ruta a velocidad de crucero con un Erupo
de motor inactivo hasta un aerédromo de alternativa adecuado, sea superior al umbral de tiempo

aprobado por el Estado del explotador.

Vuelo Ferry: Vuelo realizado por una acronave de un punto a toro ¥ que por razones técnicas o

de entrega, se realiza sin pasajeros, carga y/o correo.

Zona libre de obstdculos: Area rectangular definida en el terreno o en el agua y bajo control de

_la autoridad competente, designada o preparada como drea adecuada sobre la cual un avion

puede efectuar un aparte del ascenso inicial hasta una altura especificada.
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Imprenta “GORA”

25 Av. 25-71, Zona §
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