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prélogo

la tarea del abogado es distinta de la del jurista.
mimntras que ¢l primero utiliza la legislacibn vigente
va ascsorando ya dofendiendo —-1o que ¢s solamente una

cucstidén de loge data- 1 jurista ticnc qu< prcocuparse

con la tarca de l:rgc Tfer nda ¢ eXaminar las lcycs on

vigor para analizar si -stédn @ no d: acu rdo con los
valorcs dc la comunidad, - n otras palabras, para dis-
cutir cudl debcria scr ¢l continido de la ley. una tcsis
jurfdica no dcbe limitarse a un moro r~studio ¢ intcrpre-—
tacidn de¢ las leycs vigentes sino que debe wstudiar los

-

principios que ¢l derecho positivo debo reflcjar.

empcro vste cnfoque de los problicnas juridicos quedaria
sin valor si las institucion.s «Xistentes no se tuvicran
¢n cucnta. un cstudio comparado, si quicre ser Tfecundo,
dcbe clarificar los valores, principics y motivacionus
¢e las distintas comunidades dcl Globo, para invitar al

didlogo a los pucblos y facilitar asi mutuas compresio-—

nes.

asi pucs, la parts I dc¢ .ste - studio compr.nd: una dis-
cusidn guncral sobr: .1 control pubiico decl transporto

a{reo. los wismos tomas qu. s« analizan «n la parte I



se estudian en la parte II a la luz de las legislaciones
nacionales actualmente vigentes., de cste modo podrcmos
en la parte I1I aventurar algunas conclusioncs e¢n rela-
cibn con la politica acrea intcrnacional y cl control
piblico dcl transportc alrco, asi como sobre cudl scria

¢l mcjor sistcma ¢n la situacidn actual.

¢l autor s« scntiria pl. namente compuensado si ouste cstudio
fucra objcto dc criticas y discusioncs y motivo dc con-
troversias., duspucs de todo no cabe controversias sin

didlogo.

madrid 1966, 30 dc abril.



Rapid tcchnological changes, taking placc

in a mass-producing cconomy and among a
population prcdominantly propcrtyless, have
always tcnded to producc cconomic and social
confusion. To dcal with confusion, powcr has
buen centraliscd and government control in-
creascd, .., Only a largu—scalc popular move—
ment toward decentralization and sclf-help
cannarrcst the prescent tondency toward sta-—
tism. At prcesent there is no sign that such
a movement will take place... A rcally coffi-
cicnt totalitarian statc would he onc in
which thce all-powerful cxcecutive of politi-
cal bossecs and thoir army of managers con-—
trol a population of slaves who do not have
to be cocrced, becausc they love thoeir sor-
vitude. To make them love it is the task
assign.d, in prcs.nt-day totalitarian statcs,
to ministrics of propaganda, n.wspapier cdi-
tors and schoolt.achcrs.

Aldous Huxlcy .
BRAVE NEW WORLD
Prbélogo, 1946 .
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Introduceidn.

1. Es un hecho que hoy en dia se ha aceptado universals
mente la institucidn "entidad o empresa publica" coma instrumen-
to pdblico para rcalizar -arcas cconbémicas, comercialcs, poli-
ticas y sociales. "Il concepto de empresa piblica figura ya en-
tre los principios del derccho reconocido por las naciones ci-
vilizadas" ,

2. Su existencia pued . :xplicarse por motivos histéricos
jurf{dicos < ideolégicos.

(a) Despuls dc la Primera Gucrra Mundial los Estados tu-

vicron guc tomar a su cargo muchas ¢mprcsas - condmicas y sociales

para lib: rarlas dc¢ la bancarrota o para structurarlas n un
sistema dc cconomia d. gucrra coordinando toda la produccién
nacional, La tendocnecia se confirmb on los afios d¢ la depresidn

¥y pronto aparccicron institucioncs talecs como ¢l public utility

trust en ¢l Reino Unido o 21 New Deal en los Lstados Unidos
aceptadas y justificadas como ¢l dnico nedio de cubrir las
vacios dejados por la iniciativa privada. Asi sc nacionaliza-—
ron de 1932 a 1938 la radio, la Banca, ¢l mercado dc¢l trigo,

2
los puertos nacicnales v el transvorte alreo .
b 3 ¢

1
Friedman, W, THE PUBLIC CORPORATION —A COIPARATIVE SYMPOSIUM
2541, 594 (1954).

Martind. , J.A., "Gov: rnmcnt Control of Aviaticn in Canada",
Tesis IASL McGill Univ 1953, pp. 24-52,
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(b) Mids adelante se desarrollaron razones juridicas
para justificar aquellas decisiones de emergencia. Asi
el concepto de servicio piblico se convirtid en el capi-~
tulo central de los textos de derecho administrativo. Los
paises anglosajones todavia mantienen el sistema de crear
una empresa estatal para cada caso especifico con un fin
determinado, mientras que los Estados europeos continenta-
les han desarrollado todo un sistema juridico sobre las
mismas. Quizés pueda explicarse asi la falta de un organis-
mo econémico-administrativo en Gran Bretafia que coordine
la administracidn de 1lis fondos piblicos de les empresas

estatales,; tal como el Institulto per la Riconstruzione

Nazionzle (IRI) en Itaiia, o el Instituto Nacional de In~
e~ S———— 9

dustria en Ispafia (INI) o el Deutsche Pundesrevublik en

Alenaria, el cual comprende ires grandes cempafifas publi-

cas holding, VIAG, VEBA y Herman GOrung Reichswerke.

jugado uwn papel Impor-

A2

{c) La filosofia socialista ha
tante cn este teme sobre todo desde la Scgunds Guerras Mun-
dial. Esto no quierw decir que los paises de libre mercado

no hayan aceptado La empresa egtatal, La empresa estaial

-

es en principio de origen curoveo pero nhe sido acspitada
tanto en loc Estadcs Unidos como en la Unidn Soviétiea,
aungue por razones diametralmente opuestas. Lo empresa es-
tatal se acepita 2 incluco se justifica en Jos Estados Uni-
dos en t=nto en cuanto falte la inicistiva privada ean cam~
pos de interds genecral y sblo en tanto esta falta perdure.
Por el contraric, "la eleccidn soviétiwa de la empresa es-—
tetal como el medio mds apropiado pars la administracidn
de las empresas publicas es significante por haber sido
gubsiguiente & una experiencia dz Iracaso con la opera-

cidn ministerial (directa)®,-

3:
"Hezard, J.N., "The Public Corporation in the USSR" (ed.
Friedman, op.cit.supra nota 1) p. 374
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3. Paradéjicamente; los Estados Unidos y la URSS coin—
ciden mutuamente y difieren del resto del mundo en dos ras-
go8 principales en relacidn con el status de la empresa
estatal. Primeramente, son agencias del Gobierno que ope-
ran bajo un status especia1.4 La empresa estatal en Europa
Occidental disfruta de una personalidad juridica independien-
te. En segundo lugar, la empresa estatal rusa y norteame-
ricana no gozan en absoluto de autonomia financiera, lo que
llega a ser un postulado en Europa Occidental. De nuevo
nos encontramos ante una coincidencia entre los sistemas
ruso y norteamericano, totalmente diferentes del europeo,
por razones opuestas. La falta de autonomia financiera y
de personalidad juridica independiente implicarian un re-
conocimiento de la empresa privada en la URSS mientras que
en los Estados Unidos significarian una falta de control

por el Congreso sobre el dinero de los contribuyentes.

4. La mayoria de las compafiias adreas europeas que
vuelan rutas internacionales -con la principal excepcidn
de la compafiia griega Olympic Airways que, dicho sea de
paso, goza de un régimen de monopolio- son empresas esta-

tales, ya de naturaleza piblica como las public corporatior:

en los paises del common-law ya de caricter privado como

los établissements d'intérét public en los paises de de-

recho civil. Por lo que respecta al transporte adreo en

Buropa continental no puede decirse que haya sido éste el

4Gsoveki, SOVIET CIVIL LAW, 380 (1948). Vid. también Abel,
A.S., "The Public Corporation in the United States" (ed.
Friedman, op.cit.supra nota 1) p. 374.
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que ha dado lugaer al sistema de economia mixta pero si que
se ha aooplado perfectamente a este sistemas ElL estudio de
la empresa mixta nos llevard a la discusidn del concepto

de servicio publico y al tema de las nacionalizaciones en
Europa Occidental. En un principio las compafiias de trans—
porte aéreo entraron privadamente en un mercado competitivo
donde muy pocas escaparon de la quiebra. Hoy la mayoria de
las compafiias adreas se encuentran nacionalizadas. ¢Por qué
8l es precisamente shora cuando menos se necesita la ayudas
estatal ya que las compafiies de transporte adreo han con-
seguido la autosuficiencia?. Este simple hecho muestira ya
que han de existir razones no econdmicas que puedan expli-
car el celo con que los Estados nacionalizen las empresas

de transporte aéreo.

5. La politica de transporte adreo se ve influida por
factores tales como el modo de distribucidn de la vohlocidn
por el peis,? el nivel de vida, situacidn geogrifica, ca-
pacidad industrial, aprovisionamiento de materias pri mas,
idiosincrasia de la nacidn, prestigio, etec., y sobre %odo
por razones militares6 y politicas. Uno de los fines de esta
Tesis es descubrir los motivos oficiales o escondidos de

las politicas de transporte aéreo en la Burcpa Occidental.

6. "En el fondo el tema no es sino politico"7 dice una

5
Vid. Carvalho, P.. TOPOTTTICA DJ Tiliiverual o0 (1963)

o8 guerras mundiales en una sola generacidn han demos tra-
do dramdticemente le capacidad militar de las flotas adreas.

7"En el fondo €1 tema no es sino de caracter politico, como
se ha podido ver en la brutal desnacionalicocilo.. oo . ns-—
porte en 1951 ‘cuando los conservadores regreseron al pﬂﬂov
en Gran Bretafia", Le Monde Economique - Interna ;ional Edi-
tion, publlcada baao los auspicios del Ministerio francéds
de Obras Pyblicas, Transporte y Turismo, 93-94 (1955). En
realidad sdlo se desnacionalizd el transporte por cerrdera.
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publicacidn oficial francesa. Y un informe oficial de la
Conferencia Buropea de Aviacidn Civil (CEAC) confirma: "El1
trdfico europeo en el futuro -respecto al Norte de Africa,
Berlin, Europe Oriental y Oriente Medio- se verd influi-
do primordialmente por factores politicos".8 |

7. La compafiia aérea rusa Aeroflot es casi un Minis-
terio en si misma mientras que el transporte adreo en los
Estados Unidos no ha justificadoitodavia -ni parece que va-
ya a hacerlo en un futuro préximo, ni quizds lejano- la
creacidén de un establecimiento nacionalizado. Sin embargo
nil puede ya decirse que se defienda en Rusia la administra-
cidn gubernamental directa de empresas econdmicas ni los
Estados Unidos permiten la libre competencia en el mercado
aéreo. En la prictica los Estados Unidos han +tenido que

S

controlar la concurrencia “y financiar la infraestructura
del transporte adreo e incluso sus costes de operacidn

y explotacidn por medio de las llamadas subvenciones de
correo.lo Aunque es verdad que la polftica norteamericana

se inclina en favor de la empresa libre en el transporte
aéreo,11 hoy dia no se discute la necesidad de una intenven-
cidn piblica. Por consiguiente los tres sistemas vigentes

en el mundo actual no son opuestos sino que difieren en

gtado. Podrian clasificarse del siguiente modo:

8

Estudio de la Oficina de Investigacidn de los Compafiins
Aéreas Europeas (EARB) sobre el- Desarrollo General del -..
porte Aéreo en Europa -1952-1962, Conferencic .. Aviacidn
Civil, Quinta Sesidn, Strassbourg 6 de Julio de 1964, OAC1
Doc. ECAC/5-WP/45, ECO/12, 29/5/1964, COCOLI/5-WB/2,76.

9

- Vid. S, 102 de la Federal Aviation Act de 1958.
10

Vid. Goodrick, G., "Air Mail Subsidy of Commercial Avia-
lltion", 16 Journ. Air Law & Com., 253, 254 (1949).

Las leyes antitrust se aplican a loge transportistas adreos

g menos que sean eximidos expresamente por la CAB (Civil

Aeronautics Board)., Vid. Aeronautical and Related Mate-

rial, CAB, pgs. 312 y 322 (1963).



(a) Concurrencis entre empresas privadas en un mercado so-
metido a un régimen legal especifico ylal control pybli-
co, como en los Estados Unidos.

(v) Propiedad piblica de las compafiias de transporte aéreo
nacionalizadas las cuales disfrutan de un alto grado de
monopolic y realizan sus operaciones como'compaﬁias pri-
vadas, o bien cdmpafifas de transporte aéreo de naturale-
za juridica drivada sujetas'a-un estricto control por sus
gobiernos que se reservan el poder de veto en sus Conse-
jos de Administracidn, como en Europa Occidental.

(c) Propiedad y monopolio gubernamental, en los paises co—

munistas.

8. E1 sistema ecléctico europeo ejerce una influencia
mundial.l2 En 1953 la India nacionalizé la AIT (Air India In-
ternational) que vuela rutas internacionales y la IAC (Indian
Air Corporation) que realiza un tréfico nacional].-3 En 1940
Nueva Zelanda nacionalizd la NZAC (New Zealand Airways Cor-—
poration)].-4 La compafifa SAA (South African Airways), aunque
de propiedad privada, disfruta de un monopolio por concesidn

para las lineas tanto nacionales como internacionales, y

12
Incluso un Papa se ha expresado sobre el tema: “Uho degli
agspetti tipici che caratterizano la nostra epoca, & la
socializzazione... La socializzazione & & un tempo riflesso
e causa di un crescente 1ntervento dei poteri pubblici
anche in settori tra i pil delicati... E chiaro che la
socializzazione cogi intesa apporta molti vantaggl... La
socializzazione pud e deve essere realizzata in maniera
da trame i vantaggi che apporta e da scongiurarne o con-
tenerne i riflessi negativi...", dice el Papa Juan XXIII
en su Enciclica Mater et Magistra. Una Autoridad en la
Iglesia Americana, Fulton Seen, ha dicho: "Una vez que se
comprende la diferencla entre el derecho de la propiedad
y el uso de la propiedad es més facil encontrar los dos
errores fundamentales de nuestra época: el capitalismo y
el comunismo. Mientras el primero defiende el derecho de
propiedad y olvida su fin social el segundo destaca su
fin social olvidando los derechos de la persona", citado
de Carvalho, op.cit.supra Jnota 5, p. 249. Incluso el Banco
Mundial aconseja a los palses en desarrollo que sigan el
sistema de planificacidn indicativa, vid. Ldépez Gutiérrez,
J.J., Informe del Banco Mundial, Aspectos Swciales, Rev.
Seminarios (Febr. 1963, Madrid) PP. 26-61
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trabaja en régimen de pool con otra compafifa aérea de cardc-
ter semejante, la CAA, en la Federacidn Central Africana.
Empresas totalmente nacionalizédas son Sudan Airways, Nepal
Airlines, East Afrioaﬁ Airways Corporation, y funcionen co~
mo empresas mixtas Air Ceylon, Nigeria Airwsys, Ghana Airways,
Burma Airways, todos ellos miembros de la Commenwealth y si-
guiendo el modelo briténico, mientres mentienen Kénculacio-
nes més o menos estrechas con BEA y BOAC. Canadd, Australias,
1 Japdn y 123 Estados del Oriente Medio oetdn siguiendo el
mismo patrdn y América del Sur no tardard en hacerlo tam—

19
bidn. ILas antiguas colonias han preferido el modelo eu~ =

13
14Vid. la Ley Indian Air Corporation de 28 de mayo de 1953
TBAL (Tasman Empire Airways Ltd.) es propiedad de BOAC,
QANTAS y NZAC.
15
6Vid. Carvalho, op.cit.supra nota 5, p. 132.
1
La CNR (Canadian Netional Railways), de propiedad estatal
sufre la competencia de la compaiiia privada CPR (Canadian
Pacific Railways). Air Canada es propiedad de la CNR y la
Canadian Pacific Adrways lo es de la CPR, Ambas son con—
troladas por la ATB (Air Transport Board) habiéndose dis-
17tribuido su trafico en 1937 en la proporeidn T0%-30%.
En Austrelia, 3/4 partes de la poblacidn estdn concentra~
das en 6 ciudades: Sidney, Melbourne, Adelaida, Brisbane,
Newcastle y Hobart. La TAA (Trans-Australian Airlines)
sigue el modelo. de la Air Canada asi como la ANA (Austra-
lian National Airlines)el de la CPA. ANA no ha podido com
petir con QANTAS Empire Airways Ltd., vinculada a la BQAC,
18por lo que cedid su mercado a ésta en 1957.
1 Vid. Carvalho, op.cit.supra nota 5, p. 132.
9
Id., pp. iii, xi, 21 y 183. PAA realiza el T0% del trafi-
'co suramericano, las compafiias aéreas europeas realizan
el 15% y el resto lo transportan las lineas nacionales.
Lufthansa vold por primera vez a Sudamérica en 1935 (Con-
dor Syndikat lo hacia desde 1927); Air France en 1933
(Latecoere desde 1927); PAA desde 1929, por medio de su
filial Nyrba do Brasil SA, hoy Penair do Brasil., Ala
Littoria, KIM e Iberia llegaron mds tarde. Vid. Burden,
THE STRUGGLE FOR AIRWAYS IN LATIN AMERICA, (1943) p. 24.
Las nuevas generaciones exigen la nacionalizacidn de las
compafiias aérecas de los paises sudamericanos.
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ropeo con el fin de controlar el capital extranjero, lo que
no deja de ser irdnico toda vez que dicho capitg% extranje-
ro es precisamente el de sus antiguos maestros.

Esta aceptacidn general de empresas estatales mds o
menos monopolisticag puede parecer extrafia al lector ameri-
cané. El abogado norteamericano no esconde su molestia an~
te la proliferacidn de compaififas aéreas nacionales pof to~
do el mundo, sin al parecer justificacidn econdémica o finan
ciera, e intenta explicarse todo como una cuestidn de pres-
tigio. Pero el prestigio no es todo, Hay razones de cardc-—
ter social, ideoldgico, militar, econdmico, politico e in-
cluso comercial,zl ademds de una pasidn comprensible por 1li-
berarse de influencias extranjeras. Una elemental justifica-
cidn podris encontrarse en el hecho de que, no existiendo
una compafiia nacional, seriasn las compafiias extranjeras las
gue transportarian el trdfico nacional - lo que significa-

ria una importa-~idn de servicvios por nada a cambio - y deja—

20
BOAC esta usoclada con compaiiias de Turquia (THY), Livano (MEA) Kuwait
Airways, Aden, Borneo, Hong Kong, Guayana inglesa, Bahrein, Fiji, Baha-
mas e Indias Occidentales. Trabaga en pool con TCA, Air India y Qantas.
Coopera con la de todos los paises de la Comonwealth., Vid. Bin Cheng,
THE LAW OF INTERNATIONAL ATIR TRANSPORT; 253,255 (1962)s: '"La red de BOAC
¥y sus afiliadas R asociadas ha cfecido tanto que ha resultado neoesario
orear una oompanla holding autonomat La"BOAC Lssociated Companies Ltdl
en 1957. BEA esta asociada con Gibraltar Airways, Malta Airways, Chipre
Airways, Jersey Airlines, Cambrian Airlines. — Air France partioipa en
el capital social de Air Libano, Air Vietnam, Air Laos y Cambodia. = SAS
ayuda finenciera y técnicamente a Guest Aerovias de ligjioo y a THAI (Ta1
landia). — KLM ayuda a RAS (Colombia) y VIASA (Venezuela). — ,SABENA par-
ticipa en la Transcontinental de Argentina. E incluso oompafilas aércas
rcgionales contimian depcndiendo de sus antiguas metropolis, como esm el
caso de Air Afrique, en la que Air France participa con el 177 del capi-
tal, UAT con otro 17% y los once paises miembros a los que vuela Air - -
Afrlque, 6% cada uno: Senegal, Togo; Dahomey, Alto Volta, Costa de Maxfil,
Republica Central Afrisana, Nigeria, Tchad, Gabdn y Madagascar.
21
Intereses econdmicos en el pais C por los paises A y B pueden forzar a
A y B a establecer servicios bajo su propio control, Si A tuviera due
utilizar 1os servicios de B para sus asuntos en C, B se enoontraria en
una posioidn inmejorable para dlsorlmlnar contra A. A titulo de ejemplo
sirva el retraso con que la oompafifa aérea Iufthansa transportaba el co-
TrTeo aerco inglcs a Sudamérica antes de la Segunda Guerra lundial. "Uno
de los mdtodos de censura empleados en los estgdos europaos oon31ste en
el simple expediente de retrasar ¢l correc adreo (entregado por pal-
ses extranjeros para ser llevado a terceros paises)., Toda informacion
pierde su valor al perder frescura®. Isto cs verdad tanbo en materia -
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rian de obtenerse divisas lo que no ocurriria en el caso de
existir una compafiia nacional defendida por acuvevios bila-
terales para repartir el trédfico por mitad en régimen de -

pool. 9, El sistema mixto euroveo d4 lugar a tres temas -
de estudio:

(a) E1 problema politico de la propiedad piblica o
privada de las compefilas de transportes aéreos.

(b) E1 problema juridico sobre la aplicacidn del de-
recho piblico o privado a las comnafiias de transporte adreo.

(¢) E1 problema politico econdmico sobre la conve- -
niencia y desventajas del monopolio o la concluencia en el
mercado aéreo.

Por lo que conciernme a la propiedad, en Turdpa Occi-
dental las acciones de las compafiias adreas se reparten en-
tre establecimientos rublicos y personas privadas. El dere-
cho aplicable a las operaciones de las compafiias aéreas no
e8 el piblico sino el mercan*il. E1 monopolio no ha sido -
8ino la consecuencia de los privilegios concedidos a las -
compafiias aéreas elegidas como "instrumento escogido", con-

tra las cuales no han podido competir las compafiias prive-

« e/ +es.comercial como milikar, Hall,M,, INTERCONTINFNMAT. AT~
TRANSPCL.LATION, 3 (A Survey submitted te the $Hh Awericcan -
Scientific Congress, Washinston, Me»=n 16, 1940). Vid. también
Lissitzyn, 0.J., INIERNATIONATL AIR TRANSPORT AND NATIONAL POLI

- CY, 38, 41 (1942). Nétese que el avidn es mds un medio de comu
nicaoign en persona y de documentos que de mercancias. Dado -
que los viajeros en avidn son hombres de negocios en ua 50% la
necesidad de una compafifa adrea nacional se justifica incluso
comercialmente.

22La vigente legislacidn nacional en los paises de Eurdpa Occi-

dental en materia aérea es como sigue:

Francia 4 Cddigo Aéreo de 1955 (1932)

U.K. y Leyes de 1949 y 1960.

Espafia y Leyes de 1960 y 1964.

Alemania s Luftverkehrgesetz 1959 (1922).
Italia » Cédigo de la Navegacién 1942 (1934).
Bélgica , Cddigo del Aire 1954 (1937).
Holanda , Ley Adérea de 1958 (1936).



das tode vez gue las compalias nacionales “{ransporian asa
jeros no sélo en las rutas internacionales sino incluso en
las nacionales.

10. TalesSeran los temas a tratar en este estudio .
Degpues de una discusio’n en la primera pafte sobre el con
cepto de serviecio piblico, ¢gstatug~ jurldico de las compa—
filas adreas, sus privilegios de monopolio ¥ ofros punbos -
relacionados con la politiea de nacionalizacién, en lazgar—
te sezunda se estudiaran las lerislaciones naciohales de
los patses de la “uropa Occidenial, su orgenizacién adminis
trativa v el papel cue juegan las compaflies privadas de -
transporte adreo. Se han escogsido tres paises como bésicos
para un aprovechable estudio comprado: Tgpalia, Francia e -~
Inslaterra. istos paises muestran una diferencia de srado
en sug politicas de transporte adreo: nientras el ileino Uni
do sizue una politica nas cercana a la americana de fomento
de mercados competitivos, al menos teoricamentie, ‘rancia se
miestra como pionera en la nacionalizacién de las compeiiias
aéreas v con un vagsto campo para la aplicacidén de su dociri
na de derecl:o administrativo, v Espoila sirve de ejemplo por
su proceso evolutivo en el que una politica liberal ha sus-
tituido a wa politica de restricecibn y excesiva concentra-
cién%ELos demds “istados europeos serdn estudiados sélo maxr-
ginalmente.

23 —— W s G o By - D

La Ley de Bavegacidn Aérea de 1960 rompe con el monopolio
de Iberia que esta disfrutaba desde la guerra oivil, al
reglamentar en sus arts. 70 y ss. el concurso y concesio-
24nes para servicios acreos regulares.
BEA promueve lazos de cooperacidn con TAP (Fortugal), Ol
pic ?Erecia) ¥ Finnair (Finlandia). SAS opera en pooi cogm~
Swissair. Los Estados europeos orientales tienen acueérdos
de pool entre si, vg., Alepania Oriental (Lufthansa East)
Polonia (LOT), Hungria (MALEV), Bulgaria (TABSO), Rumania
(TAROM) y Yogoeslavia (JAT). La URSS ha inaugurado una nueve
politica realizando tratados con Francia (1954), Finlandia,
Austria y el Reino Unido (1955, 1957), Bélgica, Suecia, No=
ruega y Dinamarca (1956), Holanda (1958) e incluso Alemanisa

Occidental e Islandia. Vid. Carvalho, op.cit,supra nota
PpP. 115-116. y Qp.C1%,supra 5y



11. @n la parte tercera se intentard un ensayo com-
parado. Iste estudio no seria completo si olvidaramos las -

tendencias actvales, las uniones regionales en los campos -
24 25
econdriicc ¥ téenico , ya a nivel supraracional raruor me -

dio de acuePdos en rérimen de pool. Fsta tendencia a una -~ -
coomeracion mds intima aumentard cuando los aviohes coner-
ciales supersénicos coniencen a volar dentro de unos aijios.
Un paso mds en la coordinacion de los medios de transporte

lo constituird la cocperacidén ce los transportes por tierra
26
mar y aire. Tools entre compafiias adreas, combinaciones

consorcios seguirdn a los mercados comunes coio la nociie oi
gve al dia. s imposible imaginar un merczdo comtin indus --
trial i comercial sin una integracidn de sus trangp orties .
La unidén de la céonpaiias adreas europeas para for--
marda Sir Unidén suministrard una mejor base a efectos de ~
comparacidén entre las cifras del mercade adreo europeo v el
americano. 'as razones Ge%7fracaso ¢e la .\ir Union cebido a
la excesive politizacibén de las compalilas adreas europeas,
gserdn objeto ce estudio vaiwbien en la parte tercera. Luropa

no es una nacibén de cosva a costa como lo son los Estados -

L R T TR N T B )

25
Normas sobre seguridad de vuelo y cooperacidn en materia de
investigacidn de accidentes, han sido las principales propues
tas hechas por la ECAC, v1d IAOPA Boletin n. 29, Julio 1964,
6EUROCONTROL es ya un hecho, y con éxito por cierto.

2
En Francia se cred una compafifa en 1958, la "Air Inter -Lignes
Aeriennes Interieures", de propiedad de las compaififas aéreas
privadas, con el fin de emprender toda clase de transportes
comblnados, programas, horarios y servitios coordinados. Vid.
Carvalho, op.cit.supra nota 5 p. 113. También, "La Cootdina-
tion des Transports Aeriens", 17 RGA 392 (1954).

27
Este término se utilizard en el sentido de imvplicaciones no
comer01ales en el establecimiento de una polltlca de trans-
porte adreos
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Unidos. E1l mercado adéreo de los Tgtadds Unidos no puede ser conl

parado con el de los estados europeos considerados individual-
mente ni en su conjunto en el wiempo actual. los privilegios -~
de monopolio concedidos por los gobiernos europeos a Sus compa
fiias aéreas nacionales pueden entenderse mejor si uno se perca
ta @e que son 1ds de 20 las compdias adreas nacionales que con
curren en un drea aproximadamente isuel al territorio de los -
Egtados Unidos, esto es, Ruropa. Por otra parte tales privi--
legios han sido concedidos en relacion con las Tutas interna-
cionales. Despuds de todo,ésve es el :nismo réjinmen actualzente
en «vigor en los Istados Unidos cwrog rutas internacionales son

. e d : ) .
gervidas por un par de compailas aéreas que probablerente se -
unirdn tan pronto como la .ir Union sea una realidad en Liuropa.

29
Por lo menos asi lo han inventado

12. Bl trangporte adreo cs un servicio ptblico interna

-

cional. L1 Iaxnco i.vndial dedica actvualnente casi la mitad de -~

sus fondos de préstvamos para planes de traansporte, LBl wtrafico
adreo en Turopa Occidental es un 7% del trdfico mundial., Sin -
embargzo las compailias adéreas europeas iLrarsportan un 20°, del
tréfico mundial. .las nueve principales compafiiag adreas euro -

peas =SAS, BE:L, BOAC, Klii, S/BEFL, Iufthansa, .1litalia;Svissair,

9

e R R N T v umer N

28
"El mensaje prirniral del éxito americano es que la tecnolo-
gla moderna solo es viable con érito a escala, no sélo con-
tinental, sino global™, The Observer, Periddico de Londres,
"Mr. Amery (Min. del Aire) y la Cerwana Revolucidn", Julio
26, 1964.

29 ,
Trans World Airlines y Pan American World Airways entraron
en negociacioneg para amalgamarse el 20 de diciembre de 13A?
La nueva compafiia se limaria Yan Am World Airlines Ine. ¥y
se formaria con un capital 63% de la PAA y 37% de la TWA. La
CAB (Civil Aeronautics Board) no did su aprobacidn. Vid.
ICAO Doc. 8317 A 15-B/1, Abril 1963, p. 22
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Alr Prance~ se encuwwiial cubtre las 20 compaliiag aéreas mas

importante del mundo, ademds de ser las compgiias de trams -

porte adreo internacional mds destacadas junto con la Pid,

31

ATTOOA

TN.A :7' f.':'._.:\_l-..«..;x. .

Ta competencia en rutas internacionales es excesiva.

Diecisiete compdics adreas cruzan el Atldntico, de las cuales

32

once son europeas. He aqui otra razén para uniones intermacio

fales entre compaias nacionales. i

13. Tos temas objeto ce este estudio no son de una -~

naturaleza especialijzada. or dia el hombre medio de la calle

se pregunta por qué existe esie complejo sistema de regula -

cién econdmica sobre la explotiacidn de las compafiias adreas.

“Ta ~ente necesita nuy poca persuagidén para cliarlar de los -

nroblemas tratacos ei egte libro’

“ay Gos temas especiales ¢ue merecen una atencién espe-
cizl. Uro es la opinién Ce gue la propiedad piblica es
un Tin descable por si nisma. E1 otro es que la concu --
rrencia en el mercedo adreo egun fin deseable por si -
nismo. Tero en nin-un caso estos fines son verdaderamell
te fines. Ambos pueden ser,en ciertas circunstancias, -
nedios eficientes por lcas cuales pueden consezuirse -
otros fines... Los fines de una politica nacional pueden
2 menudo ser contradictorios... o existe una sola so —
lueibn-Ge aplicabilidcd general como el mejor medio para
or-ani.ar la industria er el tronsporte adreo. 34/

B B BT 6 s b W W A8 Ll e e
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El porcentaje de pasajercs/kmtro el servicios regulares ine
traeuropeos es como gigue: :

EZA 21,8% SABENA 4,8%
Lir France 13,8% ' Olympic 3,3%
SAS 10,1% Iberia 2,9%-
Alitalia 8,8% Finnair 1.8%
Swissalir 8,6% TAP 0.8%
D.L.H.Lufth. 6,7% Otros 10, 6%
KIM 6,5 Total  100,-%

Fuente:; Estudio de la EARB del Desarrollo del Transporte Aéreo
en Furopa, op,cit,supra nota 8, p. 119.

Vid. Carvalhe, op.cit.supra nota 5, p. 18.

32

33
34

SAS, BOLC, KIM, Air France, Lufthansa, Swissair, Alitalia,
SABENA, Irelandair, Icelandair e Iberia. Las otras 6 son
TWA, PAA, TCA, CPA, Air India y El-Al.

Wheatcroft, S., AIR TRANSPORT POLICY, 11 (1964).

lg-_-, p- 23.
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14, §1 objeto de este estudio, como el de todo es-

tudio de derecho internacional o comparado, es “ofrede¥y a
los jur@iftas vna nejor perpestiva de su propio sistema ju--

ridico suninistrando nuevo raterial a efectos de critica ¥
35

¥ valoracidén” . Pues, coro el italiano Ianca dice al comen

tar a Mazzini
gtvien conoece un odlio idioma, no conoce ningun idiona.
Quien conoce un solo derecio, no conoce ningtn dere-
cho 38/ : ' .

35

Wright, C.A., Prdlogo a Friedman, op.cit.supra nota 1, p. ive

Manca, P., THE ITALIAN CODE OF NAVIGATION, viii (1958).
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15. Como ya se na dicho, el tema de la nacionaliza --
cidn euncierra tres p°oblemus Propiedad piblice o privada de
las compafiias adreas, aplicabilidad del derec..o pdblico o pra
vado 2 las mismas y el monopolio ¥ la concurrencia con compa
filag privadas. n términos -enerdks, pusde decirse ue en el
sigtema Ge econonia mixva tanto las persones publicas cono --
las privadas participan en la propiedad de las compdiias aé -
rees a lzs cuales se aplican en di ferente gra o tanto ed de--
rec.:0 publico coro el privado, todo ello en un re;imen veori
cacecnte competitivo ;- praciicamente monopolistico.

1 oprimer punto ceg arbigiio puesto que wna partvicipas-
cior asvaval del 51y de las acciones de estas compailizg es
tan eficiente corno una propiedad del 1CC+., por lo menos en ~
cvante respecta a su control publico. Si se acepta la teoria
de c¢uc los servicios piblicos no deber ser lucrativos - es
dificil wmensar en otrogs casos aue justificuven la prapiedad
niblica -- deberia recorendarse la completa »ropiedad estatal
con el fin de forzar una politica no lucrativa. il acciona -

riado privado, sin embarso, aruda a cue las comrpaliias adreas

P

puedan ser consideradas enpresas privadas lo que Tfacilite la

¥ynansidn de sus redes en merc:dos exitranrjeros, COLIC sSe verd
“as adelante,

31 hecho de que leqalmente las coimpafiias adreas 30—

cex de un csiatuto privado en Ruropa Occidental no implica -

necesariamentc cue estas sean empresas privadas, la naturale

-a juridica de las compailas aéreas dependerd de los requisi



&

tos substantivos que reunen, inde oendlentemente e lo que -
pueda declarar una ley forrmaluentie.

Por 1o que rTespecta al tercer pnto, és el-gradp de
concureencia en el mercado el qﬁe nos indicaréd elsrado de --
nacionalizacidn ¢e 1o compafiia adérea, ITas compaliias privadas
adreas ren ju-ado un paprel subsidiario quec tawrbién nerecerd

nuessra asencidén.

A Propiecad publice de les compaliias aéreas:-

e At A e .mecar e v . mram moa ® v e - . camm e w

el trahsporte aéreo COLO sefv ic: gwpdbllco.

e - [N 2

15, Tas administraciones pidblicas hicn comenzgado a
producir blenes 7 servicics, normalmentc producidos por em -
nresas privadas, vajo la cobvertura del concepto ée serv1c10
oiblico. In ue principio se considerd necesario realizar -
ciertas tareas ror medio de arencias estatales, por ser aque
1l2s considerados servicios niblicos. 7o dia la doctrina ¥y
el derec o aduiten cue el servicio publico c¢s un concepto -
mu amplio 7 gue 1los dervicios de intverés »iblico pueden -
ser realizaldos, 7 en la prédctica lo son en muciiosg casos, por
personas privadas., Coro resultado, los gobiermos controlan
aqurellas 4dreas de la produccidn gue son claramente de interéds
publico e ineluso tienden a supervisar todas las dreas de la
procducecidén dc gsuertve gue cada dia es mas dificil encontrar
tne actividad econdmica que 10 pueda ser considerada de inte
rés plblico. Is en este sentido en el gue se :a lle~ado a -
decir por alzunos de los mas inportanies avtores en derecho

4

adriinistrativo cguc Vel criterio para clasificar una actividad
37

cono servicio ndblico depende el srado Adce civilizacién®. .

o e R S LTSN BTSN S S R AR

37 .
Duguit, TRATTE TF DROIT CONSTITUTIONNEL vol,II,p.57(1921)
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co. i ué quiere decir ésto?, Bn principio implica una partici
pacién pdblica. “La empresa privada no puede ofrecer una zZa -
rantia de continuidad y lealtad como la que puede dar una em—
presa estatal. Las empresas privadaes tendrfan en cuenta el iga
teréds piblico tan solo cuando coincidiera con el su;o propioé
$B8 qué el interds privado ha de chocar necesariamente con el
publico?. Desde luego la fé en el mercodo libre y en la coin-
cidencia de los ihtereses individuaies Y comunitarios no exis
ten en Europa tal como existe en los Lstados Unidos éonde con
pafiias aéreas Rggg§g§§3§é2%izan una actividad que es conside-
rada como sexvicio piiblico . Nuizds las Iijstoria tensa algo -
que ver con ésto. Ia historia europea no es sino wna lL:iistoria
de guerras. Continmuas guerras han fortalecido la ceniralize -~
¢ibén del poder. lientras los individuos reaccionan adversanmen
te ante el poder federal en los Latados Unldoes pars restrin -
glr 4ste en los estrecihos margenes de la @onatitueién, los es
tados europeos han convertlde en cdntripeta esta fuerza cen -~
trifuga para centralizar la cxplotacion de los recursog en o0n
tinvas econonias de puerra. La nistoria europea v sus monar -
quias absolutistas han condicionado la mentalidad del europeo
que acepta la restriccidn ce sus derec..os individuales en aras
de lo que se dié en llamer el bien comin, isi los europeos -

han aprendido a cdder sus preocupaciones a unas administracio

nes paternalistas.

L e I s

38 ,
Lemoine,M., Traite de DROIT AERIEN, p. 310 (1947).

39 .
Esto es, de capital totalmente privado y con plena autonomia
comercial,

40
"La FAA ofrece un sefvicio piublico que es vitalmente impor-

tante... para la economia del pais",Carta del Administrador
de la Federal Aviation Agency al Presidente de los EE.UU.,In-
forme de la Tdsk Force sobre Control del Trdfico Aéreo, como-
cido como el Proyeete Beacon, FAA, i, y 1ii (1961). La s. 102
de la Ley Federal de Aviacidn de 1958 lee:™"... la CAB consi-

derard las siguientes materias ... como de interds publico:
el fomento y desarrollo de un sistema de transporte asreo".



io administracidén de las compdaiias adreas :ia sido el resulta
do de un proceso que comenzd con la financiacidn subernanen-—
tal de la infraestruectura aérea. Foy dfa la participacidén pd
blica en la produccidn nacional al canza el SQ%'en los Ista -
dos de la ZTuropa Occidental gue se han visto asl iedio--socia
lizados.

Una necesidad p¥Yblica significa cr el continente un
servicio publico ¥ un servieio piblico ”si@nifioa una conce
gion rxclusiva“. . Las concesiohes exclusivas inplican un
ré-inen de monopolio en el que las compaiias adreas privadas
1o Ffevoreccidas no pueden sobrevivir independienterente. La
intcrvencidén piblica que comenzdé con la counsiruszcidn de la
inTraestructura cel transporte adrec continud con la forme-
cidn ¢el personal adreo, la or anizacidén - explotecidn de -
los serviciocs de seguridad, la puesta en viger de las normas
sobre navegacién adrea ¥ la negociacion de tratados bilate
ralcs sobre bases de reciprosidadéon los tados ewtranjeros
11 1lesar agul era yva muy dificil perar la intservencidén pi-
blica.

19. i1 concepto de servicio piblico se :a desarro -
1lzde principalmente en la doctrina francesa. ol derec:.:o;
adm nistrativo se ha desarrollado ampliamente ci cl conti --
nenie guizés por la confianza de los stbditcs en la Adminig

tracidén cue ha llegado.d ser comgideradq comc un servicio a

*via. Royo-villanova,A., ELEMENTOS DE DERECHO AEINISTRATIVO (24@ ed.

1955,vols II) p. 692: No se otorgara concesion de servicio regular
que coincida con otra ya existente"; Garcia de Enterria, "Ia acti-
vidad industrial y mercantil de los Municipios®, pcrencia presentada
al I Congreso Iberoamericanc de Mmnicipios, lMadrid 1955, p. 293"l
monopolio de jure es un indice inequivoco del ssrvicio publicOe..

todo servicio publico es un monopolio..."(citado por Garrido Falla,F. .
TRATADO DE DERECHO ADMINISTRATIVO,Madrid 1962, vol, II, perte general,
pe 291, nota 29). la Ley de 7 de julio de 1940 esiablecia que "el
trafico ®#reo ... se realizara en exclusiva por la Compania Iberia..."
(vid. L., Herrera y Esteban,LEGISLACION AERONAUTICA ESPANOLA, ed., Cons.
Sup. Inv. Cient., Inst. Francisco de Vitoria, p. 40), la Ley de
Navegacion Aerea de 1960, art., 81, dice:"Entre poblaciones enlazadas
por lineas regulares de navegacion aera solo se autorizara el servici-
no regular a la Empresa concesionaria ... de dicha linea#



la comumidad . Una simple rirade a los texios de derecho ad-
ministrativo muestra cleramente lez diferencia entre los sis-—
tenas anglosajdén - continental: mientras en el continente no

falta nunca el capitulo relativo al concepso de servicio pu-
43
blico sobre el gue todo el texto descansa , en la doctrina -

administrativa inglesa la principal ¥ casi Unica preocupacién
es enconirar el modo de controlar a la Administracién ¥ esta
blecer procedimientos en que Lan de ser escuchados todos los

intereses afectados (khearing) couo consulta previa obligzato-
44
ria
2C. 51 control pr¥dblico se esitablece en los casos en
45
que una actividad es consideraca de interéds ~eneral . Sin em

barso el contenido del concepto Ge servicio pidblico varié de
e época a otra de Forua mie no existehcriterios estrictos
bajo log cuales pocaros clasificar e wma actividad como de
interds -eneral. I'o es dste un tvena bizantino pues esvan en
jueso nacea menos cuce las llamadas libertades piiblicas. Por
ejenplo, si considerg.os cicrita actividad comereial o indus--
trial cozo servicio piblico, negareros la libertad de comer--
cio o industria en cusnto sc refiera a diclia actividad, dada

la conccesidn exclusi va -~ por tanto monopolio subsisuiente

D L I P S T SHUP G

42
"La Administracidn ya no dd ordenes. estd atada. Es ajena
al poc:r pclivico, es el gervidor publico", Rivero,d.,
"Exis ste-t-il un criterr du droi* administratif’ R Dr.P. SesP.,
431953,p. 287.
Véase Demichel,A;; LE CONTROLE IE L'ETAT SUR LES ORGANISMES
PRIVES, vol.II, p.660 (19€0); Wallne,M., DROIT ADMINISTRATIF
p.663 (edic.92),1963; Duez,P., y Debéyre,G., TRAITE DE DROIT
ADMINISTRATIr,p578 (1952).
44
Véase Griffith.2,A,G., y Street,H., PRINCIPLES OF ADMINISTRA
TIVE LAW (22 ed., 1957). -
45
Laroque,ll., "Les Usagers des Services Publiques Industriels®
(Tesis, Paris 1933).
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~consccuente a tal clasificacién. Pucdc quizds argiiirse quc
1l régimen de monopolio no ticne por quf darse necesariamente
«n todo servicio.piblico, prnsando quizéds n la posibilidad
de varias concisioncs sobre un mismo objeto. Pcro incluso ¢n
ecstos casos sc da :1 monopolio ya que por principio ro se da
la concurrencia entre conccsionarios. Con c¢sto no ggic-re de—
cirse que las concesioncs deban ser calificadas malcs scond-—
micos. Todo lo contrario. Bl mal econfiiico «s el monopolio
privado pues cn €1 los particulares incrementan sus benefi-
cios cn contra del interds de los usuvarios y de la comunidad,
Is precisamentc este efccto 1o que sc¢ evita convirtiendo en
monopolio pdblico las actividades de naturaleza oligopolistica
Te aqui que s¢ defienda la tesis dc|monopolio publico sin
lucro, y de aqul qu. ¢l moncpolio publico sca tan laudable
como vitupcrable lo ¢s el monopolio vnrivado. Il problocma cs-—
triba en cbmo conocer cudndo una actividad ccondmiga debe ser
celificada como secrvicio publico.

Por confuso qu. sca 1 t.ma -n t-orfa, convi:nc aclarar
quc¢ las rostricclion s a las lib.rtad s ¢« com rcio ¢ industria
sc¢ duciden por la comunidad misma repr.scntada «n los Logis—
lativos quc aprueban tales restriceciones,

21. Al llegar a ¢ste punto no podemos por nenos de
preguntarnos sobre qué criterios utilizan los Legislativos
para crear un servicio piblico. Para contcstar ¢sta pregun-—
ta convendrd priwc.amente analizar aunquc sca bpevemente

el contenido del término servicio pidblico.



L1 término servicio piblico se utilizd por primera
veg en 1873 para justificar una disciplina jurfdica cde re -
ciente creacién, cl derccho administrativo, con el fin de --
deliritar la jurisdicecidén de log tribunales administrativos.
Duguit define el servicio plblico como “toda actividad rea-
ligada por el cobierno dada la necesidad dec su realizacién
para el desarrollo de la interdependencia social y por no
poder seﬁﬁrealizada total y unicamente por laspersonas indi

{19}
viduales” | Ia 2%turalcza de esta rama del derecho no puede
ger sino piblica , dice Jeze, - Bonnard recope los comenta-
rios anteriores para llegar a la conclusién de a,ve los Estg
dos no son sino un complejo de servicios pﬁbllcogU,

22. Bl tdérmino servicio publico es “oménimo:

(a) Substantivamente, es una actividad, realizada
va por el gobiernc a por personas individuales con el fin
de satisfacer wna recesidad plblica

(b) Cigdnivamente, es el establecimiento piblico mig
mo quc rcalize dicla actividad.

(c¢) Formalmente, =s el régimen juridico apkicable
a (a) v (b).

Iétese que, avnque wn servicio publico -coro activi
dad c¢e interds publico~ pucde ser realigzado por pergbnas in-
dividuales, la institucidén que es considcrada scrviecio pu-
blico en el punto (b) ha de ser necesariamente piblica,

E1l transporte adreo no cs solamente un servicio al
p¥blico sino tanbién uvna activided de interds publico. En -~
efecto ¢l transporte aéggo revne los requisitos de una acti

vidad de interés general :

A S WRAAANE VR AT s B« WK

Duguit, op.cit,supra nota 37, De
413020, PRECIS ELELENTLIRES DU. DROIT munxswmm, vol. II. 193o,p.2.

48Bonnard, DROIT LD INISTRITIT, p. 235, 1932

49Lamarquo, J., L'APPLICATION DU DROIT PRIVE AUX SERVICES PUBLIGUES
- I DMINISTRATIFS, pp. 43-44 (1960)

°14., pp. 114-115.
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dsto por lo que los servicios no regulares no son considera~
dos servicio publico en su sentido jur{dico. .isi puede expli
carse por que estan sometidos a un rézimen especial diferen-
te v son realizados DoTr emprésas privadas no concesionarias)

2. Disfruta Ce privilegios concedidos por la Adminis
tracibén pdblica (subvenciones ¥ un régimen de monopolio.').

3. Bs realizado bajo un régimen de concesién . (Con-
trato oot le Administracidén pidblica, Tén%ase en cuenta que
estas notas son solo aplicables a la Europa Gecidental @Gon-
tinentai.

4. 1o es rcalizado con fines lucrgativos en benefi-
cio privado. Sesrn algunos sc exise una politica no luerati--
va para que una actividal pucda ser considera&a como sServi-
cio piblico. Incluso cn ¢l supucsto de explotacibén de recur
gos rcalizada por un cgvablecilfiiento publico o por la Adni -~
nigtracidn nisma con cl fin dc engtrosar los recursos finan-
cieros de la Administraciég, tales establecimientos piblicos
no son un serviecio pﬁblicg . 91 llcgara el dia en que el -~
tramspofto adreo fucra un negocio lucrativo, o dejarsd de ser
scrvicio publicc —a nc ser cue se fuerce uvn sigtema no lucra
tivo en la explotacion de las compafiias adreas- o la doctri-
ne deberd modificar las condiciones aue requiiere para gque -
ma activided pucia sér considerada coro servicio piblico.
Cste rquisito cs muy discutible. De echo todos los concesio
narios privados persigten w f£in lucrativo, en los casos en
que los servicics publicos son realizados por personas indi-

viduales. Por c¢llo, esta discusidn es solamente importam te

- e Wi e

51
Lauvbadcre. TRATTF WIWMENTAIRE DE DROIT ADMINISTRATIF 8ecC.

40 (1957); Walline, gmu.cif.supra nota 43, p.495, 855 "(1957)
Véase Pcquignct, Mu,J C.A. fasc. 500.

52
" Cepeda Silva, O., "El Estado y la Aviacidn €ivil", p.25,

Tesis, Méjico 1960,
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en cuanto respecta a un servicio publico realizado por uma enti
dad pdblica. E1l que las lineas aéreas, por tento, deban seguir

o no una politica no lucrativa, dependerd de que su status juniA
dico sea publico o privado.}Pbr otra parte, del hecho de que les
compafiias aéreas fueren entidades piblicas podria deducirse el
que su politica tuviera que ser novlucrativa, o 1o que es lo mig
mo, estes compafifas serén de cardoter publico si la iey les exi-
giera seguir dicha politica no lucrativa. Pero este punto mere-
cerd consideracidn especial en el préximo capitulo. |

23. Una vez considerado el transporte aéreo como servicio
publico no hay dificuitad en aceptar uné intervencién y control
péblico, |

Los servicios publicos pueden ser realizados por per-
sonas fisicas en un régimen de concesidn, por persons
fisicas junto con la Administracién en reégimen mixto
o directamente por el gobiermo (1léase administracidn).
Pero las actividades realizadas por personas fisicas
con un fin lucrativo y sin control gubernamental no
pueden ser llamados swrvicios piblicos.>2

24. El sistema de concesidn es usado en los paises de Eu-
ropa Occidental cuando el servicio publico es realizado por una
persona fisica. El sistema de concesidn tiene sas ventajas y sus
inconvenientes:

(a) el Estado (la comunidad) se evita gastos y ademds re—
cupera el servicio cuando acaba la concesidn,

(b) las personas individuales son mejores administradore.
por la simple razdn de que, mientras no se demuestre lo contra-
rio, se trabaja con mds interds en beneficio propio que en el ¢
la comunidad.’

Sin embargo, '

(a) el hecho de que haya personas interesadas en realizaxr
la actividad objeto de la concesidn demuestra que ésta es lucra
tiva y entonces los beneficios no son para la comunidad sino p-

ra una persona determinada.

(b) el concesionario intentaré realizer la actividad en
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beneficio propio y no en interés de la comunidad. En la préctica
la Administracidén puede cambiar las condiciones del contrato de
acuerdo con las necesidades, ya que la concesidn no es un contrato
normal sino de adésién cuyo contenido estéd establecido por las dis
posiciones legales y que por tanto varia con la promulgacidn de
nuevas disposiciones al respecto, por lo que tales variaciones no
pueden ser clasificadas como discrecionales de la Administracidn
toda vez que se hacen a través de dichas disposioiones.53 El pro-
blema de los derechos adquiridos no entra en juego pues no es que
las nuevas disposiciones sean retroactivas sino que simplemente

existe un acto normativo previo al contrato de concesidn.

25. Actualmente existe una tendencia# a descentralizar los =r
vicios publicos déndoles autonomia de la Administracidn Central.
Pué la Democracia la que gand la guerra mundials Eé la Democracia
la que desde entonces fomenta esta descentralizacidn del poder po
litico en Europa Occidental. Pero dewcentralizacidn tiene dos sig

nificados: uno territorial, en favor de las colectividades locales

que de otro modo podridén verse: . abandonades, y otro ls llamada

descentralizecidn por sErvicios,”t institucidn genuinamente euro-—

pea que socializa el concepto de democracia, pues estos servicios
descentralizados, autdnomos, no son sino empresas nacionalizadas
que poseen y explotan los principales recursos de la producciodn
nacional. Socialismo y democracia no son incompatibles, estd de-
mostrando Europa, sino que se complementan mutuamente. Si esta
tendencia es deseable y si, de acuerdo con ella, el poder pudblico
gsobre los servicios auténdmos debe en cierto grado relajarse, qui
zds la situacidn actual deba ser examinada detenidamente al res-—

pecto, pues actualmente, en lo que respecta al transporte aéreo,

3

Véase Cepeda Silva, op.cit.supra nota 52, p. 39. Este poder de
coaccl.{1r de la AdminTstracion es conocido con el nombre de clau
sula exorbitante, vid. Lamarque, op.cit. supra nota 49, p.83.
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B0s ministerios de aviacidn europeos disfrutan de unos poderes
discrecionales vastisimos que llegan a incluir la determinacidn
de le polftica a seguir dfa a dfa por las compafifas aéreas, co~
mo se verd en la parte II de este trabajo. El servicio descen-
tralizado debe ester relacionado con la Administrecidn Central

55
pero no subordinado a ella. El control sobre los servicios des-

centralizados no debe ejercerse en un sistema jerdrquico, como
los departamentos edministrativos estdn controlados por depare
tementos superiores, sino en un sistema basado a instencia de
parte, esto es que tal control no debe ejercer3@ discrecional—
mente por el gobierno sino tan sdlo en lo que afecta al cumpli-
miento por dicho servicio de las Leyes y Reglamentos en vigor

que lo crearon y reglamentaron su funcionamiento.

26, En todo caso conviene distinguir entre Qolitica de -
transporte aéreo e implicaciones politicas del transporte séreo,
Es el Gobierno quien debe ser competente sin duda en las Wltimas.
En cuestidn de politica de transporte aéreo, sin embargo, ésta
debe ser establecida por Ley y llevada a cabo por la compafiia

aérea con independencia, bajo la presuncidn de que las necesi—

54
Vid. Duez y Dekevve,qp cit.supra nota 43, p. 65. Mientras que
en Nortedmerica se carga el acento en la primera en Buropa se
hace en la segunda. He aqui dos puntos de partida en los res-—
pectivos textos administrativos.

55
Vid. Cepeda Silva, op. cit. supra nota 52, p.,55. No otra es la
diferencia con el concepfo‘ae "desconcentracidn" que sdlo signi
fica una dele5301on de facultades y responsabilidades en depar-—
tamentos jerarquicamente subordinados. Vid. Waline, op. cit. -

supra nota 43, p. 302.




dades locales -- 0 especiales-- estardn mejor cuidadas por servicios
locales -0 especiales-. Claroxgsta ventaja sbélo serd posidble unae
veg cue el servicio lia a Gemostrado su capaCidadiautosuficiencia.

Un tercer fin de la cdescentrolizacidén es la eficiencia por la auto--
nonfa, El téciiico sustituve al funcionario. Ia descentralizacidn
por servicios =s una confirrnccidn de la actual tendencia a futuras
tecnocracias en que esvecialistas, ingenieros 7 técnicos sustituirédn
a los politicos e idedlozos en los pasilios del poder.

27. Se Lian ~nalizado los concentos de servicio publieco,; propie--
dad pttblica e intervencidén nublica on los actividades de transporte
adreo, régiien Ce concesion - descentralizacién por serviecios. Ia
conclugion cue poleilos sacar aqﬁi es -ue los serviecios publicos
se encuentsran en una etana Ge emancivnacidén del control adninistra-
tivo 7 suhernmamental =2n busca de la autosuriiciencia, eficacia ¥y
maior atencitn a las necesicdodes locales 7 especiales. Si esto ha
de arlicarse o no a las compaiilas adreas -—no al transprte adreo,
que va Lz sicdo analizado-- denenferd de cue éstas sean o no considers

-
|

das servicios publicos en si nisinas., Lste es el tema a discutir en
I-

el pré:imo capitulo.

B, Natuvroleza jurldica de los compafilas aéreas - Tas compaiilas aérecs

- e

como servicios publicos.

20. »1 Techo e cue 2l treasporte 2dreo sca un servicio public .

justifica ia »roviciad publica e invervencidn piblica sobre el

mismo pero no nos dice nada sobre la naturaleza juridica de las
corpailas ac¢reas pues, COmO 1'¢ilos visto, un serviecio publico puede
ger rea’izgado por una compafila aérea privada e réginen de concesid
Sabenos tambidn cve el térwino servicio publico se anlica también
subjetivemente al 6r-ano ~ue realisa una actividad de servicio
publico no pudiendo dejar de ser ptblico en tal caso el status de

dicho drgano. Se trata en este capitulo de saber si las conpafilas

adreas son servicios piiblicos, esvo es si son de naturaleza jufidic
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piiblica.

29. Los libros de dereciio administrativo clasidican las empre-
sas de cafe 1modo.

—-ennresas privadas.

—-ernresas de utilidad publica ( o de interds general).

~empresas de economnia m1V“a~

enpresas nacionales (o nacionalizades).

«asuub Lleclzientos publicos. gy
—~0orsanismos administrabivos.

%1 control gubernamental es tanto mds estricto cuanto més
fuerte es sl interés general (e Lo entidad. Tas empresas Ce economia
rixta aliacden uvne nova a las cde utilidad »publica: el accionariado
parcialiente piblico In cuanto a las empresas nacionales, de ca-
pital publico en su mavoria o tovalidad, se difercencian de los
establecinientos piblicos en ‘uec se les aplica el cereciio nercan--
$il a sus operaciones. La cuestidén a debatir es doble: primero,
en qué puanto de la escala pierde la enticad su estatuto privado
parse convertirse en entidad pdblica; sezundo, doénde clasificarenos
a las compaiilas aédreas. Lg dificmltad estriba en el i:echo de que
hov dla 22 couccpto de servicio publico no sirve para determinar
dénde acebae la jurisdiccién administrativa v dénde enpiexza la com-

57 ) 5
petencia privada. DLa doctrina

T."CD‘

8 @ncontsrado un nuevo criterio
para seporar la entidad publica de la privada en el conccento de

zestidén. 31 Lav gesticn piblica La entidad pdblica. Si la adminis-

!l

tracidén e la emprese es nrivada, itcnenos tvna enticded de cardcter
privado Impero, cl veordadero problemna es encontrar €l criterio

por el :ve poclanos saber cué actividades ceoeriﬂﬁ ser desarrolliadas
nor entidadces publicas - cudles Ceberiar abandonarse o la combe-—
tencia »rivada. Ia clase de @ministracién es un resultado. no una

causa O crijerio para clasificar una entidad como piblica o »nri-

56 Co , : ’

57Duez &t Deberre, op.cit.supra nota 43, »:.15°,171,597,500
E1 concepto de servicio piblico Ciferenciaba vna entidad como
pﬁblica o privada antes de 1833 puesno cabia la posibilidgdnde
gervicio publico ¥ enwresa privada., Vid. Hauriou, IXWHCLS wlbi LFTLT
DE DRCIT JOMITIRATIF (12 ed. 1933).

Vid. los autores citados sgupre noga 43.
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vada
3¢, Tas c@ﬂyalias aéreas en Suropa Uccidemnt tal Continetal se

D
rigen por las 1e1fs de 3001edades andnimas. Yo asf las Corporacio-
nes briténlcas ~los corpaniqs adreas briténimas tienen el carécter

de Corporacion pidblica—-, cue “no son insiituciones auibénomas ni

jamZs pretendieron serlo... Son 6rganismos de la idmicistracién
publica® .
Drazo nos da una explicacion cdel sistema francés:

“T.a idea ~ue prevalecid en 1946 fué que 1las anpresas nacionales
no formairon narte ¢e la masuinaria estatdl. Yra la nacién,

no 21 istado q¢uien debla controlar estas emresas. Asl, estas
eppresas serian adninistiradas por representantes del Lstauo
(couo principal producior - consumlaor), de los trabajadores
§“0ﬂrcsentaﬂos por 1los s1nu1cauos)  por los consunidores
representados por sus asociaciones). Ias erpresas nacionales
por tanto serian indepe 1@1@3088 del stado v Girigidas por
representantes de la nacioén,°Y

71 princinio de autonomia era also que se {oba por mapuesto
en las ideas farncesas Ge la nacionalizacidén Jde la postguerra.
Si lc¢ cue se intenteba era dar a estas empresas vn na or cardcier
representativo nada les impedia liacerlo sin dejar de congiderar
cstas entidades como piblicas. Ta representatividad no implica de
vor sf mma indepondencia del “gtado. ¥V en todo caso, ¢8if nifica
esta autoncmia <ue estas empresas vienen tn status privado?. Ll
Treacbulo de la Constitucion froncesa c¢e 27 de Cetubre de 1946 dice:
da enprese gue posea o adcuiera los rassos caracteristicos

un serv101o piblico nacional o de un gggupolyo de hecho
eberd ser cde propiedad de la comunidad.

L] [T E
o O O

Zg luteresante constatar que la onst15u010n de la 7 Repiblica
de 1958 no derosd el iIredubulo de la Consﬁitucidn fle 1946 cue sigue

constitu-endo el Freambulo de la Constitucidn de 1958 cue dice:

roRobson,ﬁ.A,,? JITCHATISED IITDUSWRY LITD IUBTIC O TIRSHIP,1950,p.B4.
5 _
Drago; “The lublic Corporation in France” (ed T _EIQii
supra nota l) v. 128-129, citando a lerle,l’. - Boulois CTWAS

TS I ISATION 3T Do GLHOCRATIES, chy. 117, 1950.
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E1l pueblo francés proclama soleimementie su adhesién a los
Derechos del Ilombre ¥ a los »rincipios de la soberania
nacional tales como fueron definidos or la Declaracidén

de 1789 confirmada y gqmpletada por el Irvedrbulo de la

Constitucidén de 1946.

Nada extraifio toda vez cue la Constitucidn de 1953 fué nds
una nuveva estructura politica cue una provlamacién francesa dé
principios.

Aparecen dos problemas. ;debemos considerar a laos comnralilas
aéreas como cixpresas a las cue se refiere la Copstitueidn de
1946 en su Prednbulo?; ¢pueden continuar gozandd de un status
privedo las empregas cue vengan a ser proniedad de la comunidad?
Parece clara la res vesta en negativa a la sepunda pregunta.
Debemos pues egaminar si los compalifas adrcas tienen o no “los
rassos caracteristicos de un' servicio ptiblico nacional o de un
nenopolio de hecho',

31, Interesa coneocer primero la definicidn de enpresa
publica. Friedman dice cue "la empresa publica se diferencia de
las otras entidades publicas , tales como la Coronc nmisma o las
agencias gubernaientsles locales, por su caracter funcional' .
Hauriou las define como"drgangs adninistrativos gque realizan un
setrvicio piblico especiftco“?BDragp afiadec «clzo mds: la entidad
publica realiza un servicio ptblico o. mejor, es un servieio
piblico si se acepta el concepto Srganico o institucional de
servicio ptblico; esto significa que la empresa piblica os parte
del figtado, creada v organizada por el Zgtado, cue es lo que la dis-

tingue claramente de los establecimientos de utilidad miblica,

61 ‘

Textvalmente: ¥Le peuple francais proclaime solermellement son
attachement avx Droits de l'homme et aux principes de la souvera’
nete nationale, tels qu'ils on ete definis par la Declaration

de 1789, confirmecet completee par le preamble Ce la Constita-
6 tion de 1946%,

- Friedman, op.cit.supra nol 1, pp. 162-163.

63
Hauriou, op.cit.supra nota 57, p. 504 (4 ed. 19C1). “Isg un ser-
vicio pblico personalizado’, Duez ¥y “Jebe re, 0».cit.supra nota

43, p. 159. Vid. tambien ¥Waline, supra not: 43 p . 3I-3C2.
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instituciones privadas que en ninan modo son pa;te déi Gobierna
avngue sl son intervenidas r controladas por él"?4Aparte de un
error menor en .Liaber usado el itermino “Gobierno' por el de “Ad-
ministracién' o al menos por‘el de "Estado®, la definicién de Dra~-
go no nos ofrece una respuesta sobre cual deba ser el estatuto ju
ri{dico de los Compalifas Adéreas.

Profesores tanto britdnicos como franceses han tratado el pro-
blema v establecen las siguientes notas como comunes a las empre-—
sas piblicas: 6-

a).- Friedman subrava las siguientes caracteristicas :5

l.- Las empresas piblicas son creadas por Ley.

2.- Su propiedad pertenece a la Nacidén a través del Gobiermo
y el Parlamento. .

3.~ Responden ante el Gobierno y, a travéds del linistro, al
Pagrlamento.

4.—- Su administracién se halla en manos de un Consejo nombra
do por el liinistro competente, no sobre la base de representacién
de intereses afectados, ¥ sus empleados no son funcionarios. (Es
discutible si esto se aplica a los altos puestos directivos de -
los Consejos en Europa continental).

5.~ Pucden recibir préstamos con el consentimicnto del lMinis-
tro y del Tesoro.

6.~ Tienen la naturaleza juridica de un cuerpo corporado con
personalidad juridica independiente.

%.— Son controladas pof un Inspector pdblico en su contabili-
dad.

8.- Son a la vez Organismos auténomos v instrumentos de poli-

64

¢ Drago, op.cit.supra nota 60, pdg. 111.
5 .

Friedman, op.cit.supra nota 1, pp. 162-153.
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ticas nacionales.
65

b).- De llichel hace el siguiente anélisis:

l.- @Macen por decisién gubernamental y no por acuerdo entre
personas fisicas.

2.— No es el pdblico quien decide quien ha de prestarltes el
gservicio; esto es que la entidad disfruta un régimen de nonopolio.

3.~ Cualquier miembro del pidblico puede ser usuario de esta -
empresa, mientras que en las asociaciones privadas solo pueden ——
ser miembros personas fisiecas nominalmente.

4.~ Reclizan una actividad de interés general.

5.— Disfrutan una situacién privilegiada, asi por ejemplo de
ayuda financiera de la administracibn, justificada por su naturale
z a pdblica.

6.- Mo realizan uns actividad discreccional como lo hacen las
empresas privadas., Sus funciones c¢stdn determinadas por la Lev., -
Si la empresa publica desaparcciera el Lgtado mismo continuaria -
realizando sus actividades,

7.- Bgtdn controladas por el Gobierno en cuanto respecta a —
las condiciones de trabajo ¥ a su contabilidad.

8.- Sus cmpleados gogan de un status guasi-pdblico.

Los autores discuten en relacién con el ndmero de cstas notas
que son neccsarias para cuclificar una empresa como publica. A pe-
gsar del hecho de Quo las leycs europeas someten 2 les Compaiifas ——
adreas a las leyes de sociedades anbnimas, esto no significa que
las compafifas adrecas sean empresas privadas por e ste Unica razfn.
"T.os criterios para distinguir las empresas piblicas dg%las priva

das no pueden encontrarse en los textos legislativos®.

Demichel, op.cit.supra nota 43, pp. 550-562. En realidad estas
- notas se refieren a las corpor-éiones piblicas profesionales.,

67 -
Ig_- pé-g- 550.-
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Es el cumpiimiento de las notas citadas el que nos dird sus-
tancialmente si las compafifas adreas son empresas péblicas o pri-
vadas. Examinando dichas caracteristicas no podemos por menos de
pensar que -la naturaleza juridica de las compaiifas adrecas sc en-—
¢ uentra mucho mas cerca de la empresa pdblica que del estableci-
miento de utilidad piblica. Y si su naturaleza es piblica, enton-
ces cabe poner en tela de juicio su sumisidén al derecho privado.68

32.- A1 llegar aqui.. conviene aclarar que esta discusibn, apa
rentemente tedrica, implica graves consecuencias prdeticas pues -
se treta nada menos que de la justificacidn del control piblico.
Cualguicr empresa que r aliza una actividad de interds seneral -

debe ser controlada de tal manera que no pueda seguir wna politice
en bencficio propio gindé en beneficio de la corunidad. Lxisten ade
cuadas institucioncs de control, como se verd en el préximo capitu
lo, pero solo pueden ejercerlo sobre los organismnos odministrati-
vos de tal manera que si las compaiifas adreas son de naguraleza
pdblica pero disfrutan legalmente de un status privado escapardn
andmelamente dc dichos controles. En tanfo que las compafifas adéroa:
disfruten de los privilegios de un establecimicnto piiblico (subveg
ciones, monopolio) deberdn estar sometidas a los controlcs que se
ejercen sobre todo establecimiento publico. Todo monopolio guber-
namental tienc que scr propiecdad dec la comunidzd, declara la Cons-
titucién francesa de 1946, sobre todo si la actividad consiste en
un servicio publico nacional., Dado cl cardcter oligopolistico dcl
mercado adrco, la concurrencia solo es posible a cscala internacic
nal o continental, como en los Egtados Unidos o en la futura Confe

deracidn curopea. Pero los pmiscs de pequefio tamafio, como Francia.

68 y '
Id. pdg. 548. Pare mas detalle véase Legal ¥ Greysalle, LE POU.-

VOIR DISCIPLINAIRE DANS LES INSTITUTIONS PRIVEES, 50 y ss.; Drago
“Teg Crisces dec la Notion d'Etablissement Publique' (Tesis Paris
1948y Berthelemy y Rivero. CINQ ANS DE REFORMES ADIINISTRATIVES.
22=-23; lionsegum, M, "Les Enterpriscs Privces d'Interet Public ¢
lcs Socictes d'Bconomie". Pdg., 38 (Tesis Byrdcos 1942).



Espafla, ¢l Reino Unido O Tlorida, no pucden mantencr una concurrci
cia en sus mercados adreos internos. Son fécilmente previsibles ——
trfusts privados (monopolios de hecho) cutnica solucidn es la ——
ercacién de monopolios pYblicos tales como existen hoy dfa, ?ero
tales monopolios deben tener una naturaleza juridica publica, pues
de otro modo no podrian cjercerse sobre ellos los necesarios con——
troles y no -tendria scntico chk que fueran considerades “"propiecdad
de la comunidad". '

La falta de los pertinentes controles -parlamentario, adninis-
trativo, o judicial- sobre cl cstablecimicnto de politicas aéreas
por las mismas compaiifas, dada su naturaleza juridica privads, he
dado lugar a una concentracidén de coniroles ejercidos c¢ xclusivamon—
te por ¢l Gobicrno., Como resultedo las compafifas adrcas se han po-
litizado en el sentido de que han sido utilizadas como instrumen—-—
tos de partido mas que como empreazs comerciales que han de reali-
zar una polftica en bien de la commidad. Pucde arguirsc : o tales
intereses politicos y el bien comiin no ticnen por cue chocar. Pero
uno sc¢ sentirifa mas tranquilo si el énfasis sc pusiera en el Hl+4i-
mo y consecucntemente las compafilas adreas se despolitizaran 7 si-
guieran politicas sobre base comercial. El control exclusivo zuber-
namental fud el resultado de las subvencioncs. Tas compaiifas adreas
son hoy autosuficientes y la tcndencia actual a la descentrelizacidn
deberia agyudarlas a adquirir unc autonomis @ ol cstablecimierto y
realizacidén de su propia politica. Estamnos en el momento oportuno
para aprovechar e¢stos dos factores a fin de comercializar la pol i+ -
ca dc las compaiiias adrecas. Y si €l hecho de que su activided es de
interds general y su mercado de naturaleza monopolistica requieren
un apropiado control de las mismas, dificil serd cntonces necgarles
una plena naturaleza juridica pdblica que justificarfa el ejercicio
de los neccsarios controles. Clagificar a las compafifés adreas en el
estado actual como empresas privadas es no solo un error juridico

giné una nmuestra de arbitrariedad con posibles graves consecucn-
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33.- 95i se acepta la tesis de que las compafifes adrcas son en-
?idades piblicas, se impone el corolario dc una polftica no lucra-
"biva, sin olvidar cl ehjetivo primario de desarrollar la industria.
Egto no quicre decir que lag compafifa no perciba beneficio alguno:
beneficios ocasionales cquilibrarian anteriores déficits bajo el
principio general de la auto-suficiencia?o No es necesario aclarar
que un gistema no lucrativo solo puedec pcrseguirsc en caso de pro-
picdad p¥blica del 100 por 100 del-copital. Se argumenta on contra
que la explotacién de recursos para aumentar los fondos de la Admi-
nistracign ¢s un servicio publico tanto como la recaudacibn dc im-
puostos? Poro los impuestos egtdn distribuidos ncutralmente entre
los contribuyentes nientas que en ¢l caso de servicios pdblicos lu-
crativos la carga de la fuente de bereficios se coloca parcialmente
gsobre los usuarios de los servicios de la omprcsa?z
_ 34, S5i los comentarios que preceden son correctos, ¢Por qud
entonces se mucstran los Ligtados tan dispuestos a clagificar a las
compaiifas adreas como cmpresas privadas en la Europa Occidental
Continental?.

Un status privedo es muy Util por muchas razones. Por ejemplo,

a) Una compafifa privada es reconocida fécilmente en paises ex-
tranjeros mientras que un e steblecimiento pdblico podria encontrar
obtAculos a su cxpansién. Relacidnes tensas entrc los Zgit~dos no
impicden a las cmpresas privadas llevar a cabo acuerdos comerciales,

b) La confisuracidén de las compafifas como socicdades anbnimas

permite una estabilidad a pesar de los cambios politicos en el Go-

69 o >
§8emichel, op.cit.supra nota 43, pdg. 705.

Véase Robson, PROBLEMS OF NATIONALISED INDUSTRY, chs. X y XI (1952
iambién pp.cit.supra nota 59, pdg. 282.

7 . . . . .

--Lamarque, Op.cit.supra nota 49, pp. 379-380

72
Véasc supra nota 51 y texto al quc corresponde.
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bierno adends de ccentralizar o les grupos de presidn (banunros, Li-
nancicros, asecguradores, ctec.) permitiéndoles el acceso o sus accio-
nes, pucs de otra mancra ejercerian influencias incnos controlables.
Es mis facil controlarlcs una vez gentados en una nesa cdonde el Go-
bierno posee la meoria de las acciones ¥ de votos.

(¢) Bl embarazoso asunto de la responsabilidad queda al margen
de la ..Gministracidén piblica.

35. Ciervo auvtor conocido nanticnce ruc la combinecidn ce
contreles de derecho priblico mor un lado y la naturaleza juridica

)

privada por el otro, puede ser difilcilmente accpiable J: ridicanente
T4
pero resulta algo esencial® . L cesta conclugidn llegza despuds de un

itagnifico estudio Ce 1los empresas publicas cue cxisten o en ol

rmundo, = la justifica sobre 1la base de cuc son nccesarias la flexi-
bilidad ¥ dinan.cidad consccuentes de waa cuvonomia Finenciera =
dc adminigtracidén. Pero ni 1s flexibilidad ..i el dinanismo sor con--
secuencias :dcicas ¢ la avtononia de alriristracién wm Tl .cicra,
sino cuoc son producto ¢e la concurrencia cn el rercado —¢uc nc cxdste-
0 Cc una politicé Jucrative ~cue no cebe emistir-. Fos8 servicios
descentralizados ozan de personalidac indcpendiente, si ¢s €860 1o
que sc »nrcitende (ne tisnen acaso personalid-d juridica wropia los
municibios, independientes de la ..dmiristracidn Contral?) oin nccesi-
dacd de concederles wna naturaleza jurldica privada. Si lo cue se in-
tente cs la independencia, no veo cue csto sea Hdificilmente ace tabl-
juridicarentet,

Si <$omamos J\ir Yrancce come ejemplo; pucden encontrase declaracionc-

75
oficieles que admiten cue cs wa esivablecimicnto piblico  , un orse~
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Vid., Tissitzyn, cp.cit.supra note 21, p. 133; Lemoine, op.cit.supra
nota 33, po. 311:%1ZT' ’ ’ e
T4 '

Fricéman, op.cilt.supra nota 1, p. 593.
75 ‘ o

Walker, "L'Aviation Civile francaise®, Informe 2l Congsejo ce la
Republica, RGA 318 (1S51):. Vid. también Rodierc, R., DROIT DLS
TRINSPORTS, tvol., I, 73-74, 236 (1953): Villeneuve,CG:, "Code cc 1t!.ir
Trancaise®, 67 (Tesis, IASL; licGill Univ. Montreal, 1963).



pérdidas 7 zanancias ha Ge @parccer anualmente en el Journal Cfficicl

2

de la Republicue Francaise. Cieriamente, iir France no es una sociedad

anénima, por mis cue asi lo Ceclare la Ty, Sicndo vna compafiia publi
ca en forma privada se simplifica su explotacidn el problemi de 1la
responsabilidad queCa al margen de la Administracidn. Si esio va en
provecho o en perjuicio de la comunidad, cue no ovro c¢s el fir cde

una entidad que es un servicio publico, 2so a es otrs cuestidn.

C. Régiicon -de monotolio -- Tas coumniiles as -eas naci-nales conmo

Instrunoniso cscogido.

-

36. Desde que se firm6 cl Acuerdc e las Deri-das so ha sc-

guido una politica en los tratedo bilotecralcs adreos de selectid: dc
unag compalila adreca escogida pora servir l.s mmvas Ccgceritas en ol
acuercdo. Ta igspa compailla es nornzlicnic cgcogide corno instrumento oo
vna politica nacional para servir couplejas redes wor todo el ®lobo.
Dados los privilegios uc se conceden a estas cupresas nacionales

se cncueniran ci wa posicicen ventajoda para competir con las con-
pafilas adéreas »rivadas incluso ca las lineas nacionales, por lo cue
éstas se ven rclesmpdas a i warel meramente complerontario. Ta con-
cufrencia en suropa Geecldentval es considerada cowno una "duplicacidn
antiecondémica de servicios® on la parorias dé lus rutas, ce modo cue
las rutas volodas por las compalilas privadas son normalmente diferonfeg
de las servidas por la compaiila adrca nacional. Es verdad que a vcces
encontirarios lIncas servidas por ambas pero las cifras_muestran que

el 90: ucl trédfico total es realizado por la compafifa nccional contr:.

TSa
un 107, serv1do por wodas las ccupafifas privadas.

37. Estc rdéoimen de monopolio s ccontado a priori vy sc justifi-

ca a posteriori con razoncs como data: "la idca ¢s no poner en peligro

T5a
Vid parte I1 de cgite trabajo, parraifos 116, 155 w 199,

7
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a la Corporacidén (refiric¢ndosc a la BBC) cxponidndola a. la presién
de la concurrencia comercial, por lo cuc ¢s comin ¢l asentimionto .

general tanto de los partidos politicos como de la opinién piblica
: 76
cn mantener su monopolio®, EBn otras palabras, las enpresas piblicas

deben ser resgrardsdas dGe la concurrencia comercial a fIn de verse
libres de la concurréncia comercial. IEn rcalidad nadie intenta justifi-
car ol régimen de monopclio ni defender langoncurrencia; pues éste

mnis que wn principio cs un postulado.

38. Dado gue el monopolio implica "prescrvar a la empresa nacional
que
de la concurrcncia con lo cucda abolids parcialmente la libertad pibli--
' 77

ca de comercio, cstc monopolio nocesita ser ceeado por Jeyv"., Late
es el llamado monopolio legol, ccntra el nonopolio de hiccho cue Fes

una situwacién de cue goza vnn envhresa privilegiada de tal menera que
78
es pracvicamentc inposiblc la competencia®., E1 monopolic de hecho

exige ser asumido por ¢l Cobicrno si es cue Fiene gue operar en bene-

-

ficio ¢de la commidad. Tsto cs 1¢ cuc sc intentéen la Counstituciédn
francesa de 1946 al declarar cue toda cmpresa que disfrutara de un
monopolio de hecho deberia converiirse cn proniedad de la comunidad.

Antes de cue dicia Constitucidn accutara este principio ya se habia

5.

pronunciado sobre el tema J. Stuart Mill:

Cvando un azsunto de rcal inportancia piblica puede sélo ser rea—
lizado ventajosanente cn wal sran escala cue convierta cn iluso-
ria la libertad de concurrencia, geris un derroche de los recursors
puiblicos el establecer dJdiversos medios costosos pora prestar estr
servicio a la cormunidad. s mucho mejor tratarlo im:cdiatamente
como una funcidn pﬁblica7§. :

76 '

- Friecman, op.cit.supra nota 1, ». 168,
77 ‘
-BWaline, op.cit.supra nota 43, p. 765.
7 oL 6. SUPLE

Ibid.
79

Stuart 1411, J., FRINCIZL.US OF FOLITICLL SCONCLY (1648).
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Por coansiguiente, ol detectar una actividad monopolistica
en cualcuier 4rea de la produccidén sismifica una situacidn dafiosa
declarada ilegal por la Constituecidén en Francia o bicen la existencia
de una entidad publica. Asi pued, la entidad piblica el uonopolio
gon concepitos tan cnlazados cue no solamente c¢s que las cniidades
piblicas disfruten de wn réginen de-monopolio sino gue +toda nono-
polio de hecho exige lz creacién de una cmpresa piblica para cvitar
el dafio (7 la ilegalidad en el caso dc “rancia) consiguiente a dichs
sitvacién de hecho. Si por tanto las compaiifas adreas gson entidades
pﬁblicas; continden con su régimen de monopolio pero establezcamos
el oportuno control publico; si por el contrario son cmpresas privade -
que de necho disfrutan un réginen de monopolio, doben declorarse
{mmediatamente entidades prblicas. “csde ambos Tuntos de vista no

puecen dejar de considerarse enivicades piblicas.

39. Conviene alladir una nota final sobre el teno del toropolio
aclarando cue no han sido los CGobviernos cn gurcps., sino los larla-
mentes. los cuc nan decidido ulivimomente restrincir la libortad de o
—~comercio. La libertad publica de comercio ¢ industrma fré uno de
los postulados de la Revolucidén francesa en conitra del corporatismo
del Jncien Regime. fste principio ha sido consagrado en el ariticulo
355 de la Constitucidbn de 1791 asi como en ¢l arisfculo 13 e la

Constitucidn francesa de 1848. El vprincupio de la liberitad de

comercio e industria sc¢ interpreta hoy ce un nodo diferente. Sin cn-
barge estd atn vigente va <ue el control gubernaiiental es donsideradr
como una restriccién a los derechos individuales, o sea una excep-
cidffa la regla general. El punto de discusidn cs g oste principio

es todavia de aplicacidn al transiorte adreo, siendo catonces 21
conirol pudblico smmpleomente necasario, o si por el contrario la libe.-.
tad de comercio ¢ industria cs v princinio va T6sil cn iateria de
transporte adpeo. E1 Consgeil d-Tiat francéds ha dcoclarcdo taxativamente

e e e .. —

que la aviacidén civil escepa Cel régimen de libertad de momsrcio e |
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80
v de incdustria . Paso a paso los individuos van cedienco sus Cere-

chos en bien de la corunicad. Una cosa es cierts: si log istados
europcog ensancizan cada dla st poder cn elycampo econdémico egto no
éstﬁ ocurriendo en contra ce la voluwntad del pueblo tal como eété’
representado en sus rarlamentos

40, Resumiencdo, la propicdad publica, el servicio piblico
v el régimen de monopclio son todos cllos temas cuve confirman el
status juridico publico dc las coipaiilas adreas nac1onales en Buro--
pa Cccidental. Conviene aliora cstudiar las consecuencias prd ctlcas
ée esta afirmacidén, -n cucnito respecta al control piblico de las

comppfilas aéreas nocionales,

II. Conurol Fublico de las Comnpafifas Adreas.

o e e e o e i o e e e e e e e e e s e e e e e e e e

41. Eh nuestro civilizwcidn occidental donde la nota predomi-
nante e¢s sin duda ¢l egoismo (licmo homini lupus, como ¢ijo Iobbes),
todo e 1 rmumdo srne c¢ue scr conitrolado, sobre todo si se encuentra
en una situacidén de poder cn la cue sus propios intereses pueden

prevalecer sobre los de la commidad. I.a comunidad ticne que con--

trolar a los houbres de Bstado, los podercs piblicos deben contro-
larse mutuarente, 1 Fobicrno conirola acuellas activicades en cue
esta més o menos involucraco ¢l interds general, v el circulo sin fin
produce migicamente ¢l ccuilibrio de los poderes.

Se trata de asesurar cuce la politica del tronsporte adreo obe—
dece a unos fines de interss contin v no a otros foectores extra’ios al
bien comin. Centraremnos el estudio al control sobre ¢l aatableci-
riento de tal politica. Tolos sabenos cue, creadas por Ler, la polli-
tica a sesuir por les eﬂtldéu p¥blicas(o nacionalizadas si no se
acepta la tesis de cste autor) es marcada en la Tev de creacioén.

La préctica empero la derogtrado que 3n la realizacion cuotidiana

de esta politica aparecen factores extrafios al deseo de la comwmidad
tal como se cxpresd on el Larlamento al votar dicha Lev De hebho los
80 e s

Congeil G'itat, 12 Dic. 19)4 S*ndﬁca Notional des Transports
Keriens, Let. jur. ». 322 (1
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Gobiernos han asumico 1la tarca de deverminor la politica a sesuir
por las compafifas aéreas. Cono estas decisiones se tomon en el arca
politica o discrecioﬁal de lo Administracidén no gse encuentra medio
en los tribunales ciiles o aduinistrativos para contiolar si tales
poderes discrecionales son ejercidos o0 no en el exlusivo bien de
la corunidad. 7uizfs lo son, cuizds no. ©1 hecho es cue, una vez que
todo el poder de decigidn en moveria de politica adrea se ha centra-
lizado en el Gobiermo » adens ce 1odo exclusivo, ¢l resultado
ha sido un cesenfocue do las pollticas del trons orte odreo adul-
teradas por sus irplicaciones politicas. |

Vamos a sstudiar ol control piblico cde las conpaiias adreas,
céro ¥ por cué se cjoree csve crntrol, - termincereros intentando
analizar la posibilidad de creoar un mecdio de control Cirecto or
la cormunidad misma.

A. Control judicial, parlamentario v adwinistrativo de las compaiiias

éreas.
42, Veznos per separado los gistemas francéds - britdnico.

Lo STHULCICH o FRICIA

\)

Faralelamenic 2l proceso de aumento de poderes en la Adiitints..
tracidén, Francia hae Gesarrollado redios de cenitrol sobre ésta v los
estavlecimientos publicos. “BL control »iblico se -usiifica por su
misma necesidad. Alll doncde har rieszo de abuso de un poder hay
una necesidad Ge restringr tal pocer en ciertos limites®. oL

©1 control de 1o entidadces pblicas por wedic del Tarlamento
existe ggggigzi&oda vez cue son credas vor Ley vy su capital social

lo deterrina el Farlamento. Controles a posteriori son ¢l Tribunal de

Cuentas y la jurisciccidn civil. In los palses civilistas se oxige

81 ' o
Demichel, op.cit.supra nota 43, p. 405,
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agotar 1o via guvbernmative (recursos ante 1ﬁ uropia L0mind stracidéne
para darlec la oporitnidad de retractarse) antes de poder cntablax
una Gemanda contra ella cen los tribunales civiles, Pero como csta-

] '

os irotande de controles scbre ¢l e stableciriento de politicas,

2]

stos controles a posteriori son inocuos; nc sélo porgue se lini-

O

taricn & sancionar un cafid va producido sino porauve log cuestiones
de nolitica se oncuentrail proiefidas ¢ el dreca discrocional de

-

la @mizistracion -cr lo cue los sribunales civiles no son conpciewnies

(

al respecto, excepto °n casos e decisiones ulira vires ¥ oer las

- -

rceclopaciones wor dalios.
43 &1 dnstrrmento tipico francés =8 ¢l tribmal od inistravi-
vo. gigtconn an e czda departaento fimceionc coro ftribinalen ol

tido Ge recibir apelacicnes contra cocisiones dc depnartamcntos in-

feriores jerdrciicamente, todo cllo controlado por el Conseil & Etat
Se Lo 1loezado a Cecir o con razdén cretel derccho adiiinistrativo es
[a]
o2 :

gron parte nroducto dcl Conscil d&l{at¥ Dicho broevementse, cl ﬁo;:e‘\

—cw:lw

’Sgat sc precocuna del principio de lesalidad, si |, su tarea »rin-
igcerniy cudndo tn ceto ¢ decisién administrativo o sido
recglizadc en cl &nbito ¢e poder celcgacdo »ox la Ter. Ia institucion &

conoce ccu ¢l nombre de exces de pouvoir cuc podrin traduvcirse

pra A S

-

como ilcrmlidad de un acto o decisidén adrinistrativo por Laber £ide
realizado fucrae del dmbito de “oder o facultad delcgaCo por el deve-
cho positivo. Ll Consecil D'itat; sin embarszo no sc linita a declavar

un acto ultrs vircs, sino gue ho desarrollado une nueva institucion

particvarlemente relevante para esta discusidén: detournement de pou -~

voir, un concepto telcoXdgico seain el cual un acto administrativo
es analizado en rclacidén con los motivos subjetivos de la ..dminir~
tra cidn, dec suerte que un acto redl izado dentro del poder de1¢@mdo

por la Ley puecde ser declarad ilegal por cl Conscil d'ltat sobre

- -

82 ' : .
Waline pp.cit.supra nota 43 pdg. 173



la base de que no ha sido realizado por wa fin licito, esto es now

el interés general Ce la comunidad. De este modo el Conseil &'iEtat

ha resvltado ser el organo encarzado de declarar el grado ¢e inte

general Ce la actividad adrinistrativa - Ce analisar los moiivos

subjetivos ce dicha actividad administrativa. Ta imporiancia de osie
3

Consejo Ia =ido reconocida con numerosos escritos. Sin abarso no

puece ejercer su jurisdiccion on relacién con les achod - decisio--

(Y]

©

nes e nolitica aédrea de lus conpallas adreas a2 cue &3S N0 sSon

orranismos adiinisvrativos. "ncluso en el caso de cve freran con-
siceracas cgtableciitientos pblicos no caerian bajo la jurisdiccidn
A a

del Couzcjo de "stado. Si las entidades publicas dehen ser controladas

por un Orgaano adecrvaldo --¢sto es, un S6rgano con facultad wnara wisilar

L5
gus fines, e¢sto es, su politica- o Dien debe exitendcrse a cllas
la conpctencia de dicio Cousejo o bien ellas deben ser considera-

das parte de la ..daninistracion o efectos (e juricdiccion del Con-
sejo. S1 catc 10 es posible; seria neceserio crecr ¢l instrurento

3 3 ()

) ) . « o -1
adecuado wera ccatrolar cue las decisiones de las entidades pdbli-

cas son toumadas con la wira en el hien comun.

v.
=
0
s
[J .
M
4
[

Narhien cabe objetar conti el Conseil-d-tat su

R

sasiva.,

C“

cidn nc revnregens

£

a4 71 coumtrol por el Ierlamrento es cada vez nds ¢4bil en pyo-

porcidx inversa & la celegaclion ¢uz éste lace al Cobiecrno nara
controlioy las envidades »iblicas - regulsrlas nor Cecortos v Cis

rosiciones de ran o infericr. Comc —u se 2 dicho, el conixol or
los 47 ibmnnles 1o 2leongza los woleires discrecionales cdel Tobicim:o
que son LroccEsaenve 1os gue deciden en rateria de cusc ]C“L T Holi -

-

a8 ot oo el campo I cue nog I'ove 08, estos

ot
.}
Q
L
(@]
0]
¢!
s
id
=
]
o]
[ol]
o
et

poderes discrecionalies hix sicCo dados a una jpersona concrzta,

a

ninistros Ce aviacidn civil, de quien depende to7a la polltics

8 E e Y e v W e ——

)

Ihid. Vease tanbién Duez -~ “chbe re, on.cij.gu.ra not . 43, up.
e Vo Cro. 8L I



de transporte aéreo nacional. Un tribmel adninistrativo como el

Conseil a'Etat o0 andlogo serla deseable en estas circunstancias.

C LA SITCACICE ENIL RETYC URIDO

45. En principio, “éﬁn no existen las relaciones adecuadas
‘entre. el Parlamenio y las corporaciones pitblicasg... El tnico eslavén
és el Ministro (de Aviacidn Civil). De su poder depende el control
parlaﬁentario Sin cmbargo, en la préctica, su poder es ain mard;
que el que merarente se le concede por e’ Parlamento. Su influencie
~y poder pars marecer direetrﬁbes~son_@és importantes cue las direetri-
ces nismas... Sobre esta influencia indirecta el fFarlamento tigne
apenas control... Deben crearse otros instrumentrs de control”.4 El
Parlamento actuval se e convertido en un observador simplensnte, “no
tiene poder de control alguno. ilablo.zpoyedo.en cuerenta afios de ex-
periencia: el Pag%amento no tiene ningun control sobre cl Ejecutivo,
es pura ficcidn" , se atrevidé a decir LLoyd George en la Cérmara de
los Comunecs. Lord Bustace Percy llegb a médg: "Su tnico control sobre
las decisiones del Tjecutivo estriba en retener o despedir al Gobisi-
no. o creo cue llevec & nada 21 adiritir que la Cairara de log Cormnes
tiene uwn control sobre la sccidn ejecutéia de an Coblierno que a ells
misma le interesa mantencr en el Poder".6T esto se dijo hace més de
treinta afios, cuandéc el linistro ¢de aviacidén inglés no podla ni preve:
el tremendo incremento de sus poderes discrecicnales a martir dec ls
Segunda Guecrre liundial. Pe todas formas la situacidn es la nisma -
si no peor - er ¢l Continente. Asi pues pasemos a otros medids de cor-

trol, el tribumel admivistrativo o el civil.

84 '
Griffith 7 Street, op.cit.supra nota 44, p. 271, 292-294, Vid, tam-
bién Friedman, op.cii.supra nota 1, p.. 573 7 "The MNew Public Cor-
poration zud tiie Law", Tclern Law Review, 233, 377 (1947)°: Rob-
son, 7.A., "The Fublic Corpovation in Britain Today", 63 Harvard
8 Law Rewview, 1321 (1950),
5
E.C, parr. 45C (1931)
7~ .
C
Ic., »arr.2C040
87
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For 1lo cue res»nacte a los tribuiales administretivos,

en las juricsdicciocnes del comion law la aversién tradicional
a) dualisio del sistema ledal (dgerecho péblico ¥ tribunales
adninietrativos v, derecho prlvado N4 tribunales ci ivi les) ha
conducido a un itremendo incremento de funciones adninistrati-~-
vas a las cue falta uno coordinacidén adecuada. Como resulitado,
no exkste para el gdmlAlsorado un remedio idéneo contre la
auteridad publica®’,

Al liegar a este runto nuesiras eaoperanzas se sentran en los
tribunales civiles. Pesro tampoco agul encontramos el gistema prorio
de control scbre las decisiones de politice de las entidades publice
3

Aunque se ha escrito que loec tribunales civiles puefen eje cer
88 '

(@3]
O

tal control, 1l¢ cierio es cue el Court of Apneal rechazd en 1947

la tesis que adritia la aplicacién de la doctrina uvltra vires a les
20
actos adiinistrativos discrecionales. El casc er litigio era una

decisién ministerial tomada sobre la Ley de Planificacién de Ciudadc
Por consi-uviente, 10 cexiste wn xecio apropiado de control ni
en el Farlamento ni en ia Adizinistracidén ni en los tribunales or-
dinarios. L1 dnico iedio para lecs adwiristrados conbtra los actos
adninistrativos ez la reclamacidén por dafics bajo la Ley de Respons
bilidad de la Corona de 1947 -~ para lcos tribunales el declarar

ultra vires aquellas norias promulgodas por el ninistro por auto-

;‘J
9l
ridad delezada en el cuso de cue vales normas excedan del marco

de delegacidén ccncedida por la Lej.

Bl resultacdo Iz sido la concentr: 016n en el Ministerio brité-

nico de Aviadion Civil de todlcs los controles sobre lag conpmififas
aéreas. Los pregsidentes cel Consejo dec éstas son asf marionetas del
g2

ministro . Inclusc en la mispna creacidén de un Iinisterio auténomo

88

Griffith =~ Street, op.cit.supra nota 44, p. 300

89
Vid. Robinson v. liinister ¢f Town and Countr. Planning, 1 ALl .7
851 (1947)

90
Frieduan, cp.cit.suprs nota 1, p. 181

91

Vid Shawcross  Buaumont, AIR LAY, 1C3~136 (2 ec. 1951). Tarbidén
Burgess, Ix ravte Ienry, US Av. Rev. 175 (Diggest ShJDleu.1937)
92
Vid . Jenkine,il
The Chgorver, 2
Battle”, e Cb

(actual jdnistro de Aviacidn),""he Treat BCAC Bung
1(Tonédres, julic 12,19%4) ¥ “BC“C Mg Baclkatarc
server, 17 (‘o“rvesy tulio 10, 19%4).
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de Aviacién Civil han influido faectores totalrente andjoenos 3l trans-
porte aéreog? Ias implicaciones politicas del tra: sperte adreo scriar
sopesadas de un modo nmucke mfs objetivo por crganisios no gubcrnaien-
tales controladorecs de la wolitica de transhorte adreo.

Cuanto nés politizado cs el puesto (de Fresidente del Cecnsejo

s Admiristracicn de las cornafifas aéreas), no sélo en la
con31aera010n rerscnal de nmdéritos sinc en log motivog de cese
tanto mis desagradan al publico estes nombranientos.

Al parecer, 21 sistema britdnico es deficiente en relacién
corn el Organo-control de decisiones en politica de transporte aéreo.
La endémica desconficnza bdritarnica hacia la idrinistracibén y su in-

erés por controlarla , la ha inpedidc dcesarrollar los nedics opo
nos para defender :lcs invereses de la cornunidad colocando todo el
sistema cen los hombros de una persona. Ingliterra necesita crear cse
drgano copaz de cutrar sn log motives subjetives de los actos reali-
zadosg por las entidades publicas., I realidad lo ha hecho ya,; ccro
se verd m’s adclante,; creando una Conisidén ad hiec dentro del Farla-
mento, aceptance 2sl ¢l ccusejo e Hobson - corrigiendo a tiempor

males cuc varcclcu irrewarablcs couio i el raciente caso de BOALT.

Fo basteba, en contre de la opinidn dc DLicer, con que el Rule of Law

peruiviera ejercitar acciones contra los funcionarios del mismo modo
96
que se )odrfan ajercitar contra los ciuvdadenos, Como el nismo Fried-

men adnite,
sé6lo un numero muy rcducido de litigios pueden llegar a plar -
taarse en les tribunales. Los mcdios de control mis impor-
tantec con muegho son ¢l control ministerial, ¢l debate par-
lahenbarlo, el Tribunel de Cuecntas ¥y un control perléulcg
~por un: Comigidn permanente de la Cdmara de los Coumunes l

93
Doanr mancier juntos lcg mrokleras de los corpafiias acreas ¥ 6c
industria de la cousiruccidn de ev1oncs nor un solo ulﬂls:ro“
m.C, Lcb. col. 672; via, Dunsivc, ~nne Passing of the 1inistry o*
Transpert and Civil Aviation™, Publﬂc Law, 150 152, 161 (1961\ Vide
‘tambidn mds adelante pérrafos 126 v 146,

G4

-

Robson, op.cit.supra nota 55, . 242.

95

Id., p. 183. 4 TIn de ase: vrar “fines peliticamente desinteresados’

en lg poW{tﬁC“ de la vﬁslowa:o ot ’11css, dcheria crearse una "Com: -

"E1l principa al notivo de la creacidn del ! inisterio de Aviaeidn os
- 1

sidén permancnie cer el fiIn cxoreso de suiar ¢ informar al Parlamcn™
sobre las actividades de cstas grandes cnipresash.
96
Dicey, A.V,, L. TrE CCHSYTITUTION, 195 (9 ed.), citado noT
97Gr1€¢1tn v Street, ot cit. Supra nota 44, v. 244,

Fricdman, op cit.suprs ncta 1, 5. 183,



"TLa respongabilidald antc el Parlamento nc e¢g la tnica clase
wosible de resmonsgebilidad snte la comunidad; pcro lc cierto es cgue

93
hzste alkcrs ne conocercs cilas clasesg¥, ko dicl.c alguien., En reali-

dad los inslescs conoclan wa ovro nedioc de controlar las decisiones
p¥blicas, o mcjor, Ce las eniidades (o interés »ublico: le opinién
99

pﬁbllca czrresada on los medios de corunicacidén de nasas.

45, Resumionlo, &g conpziles adroas nacionales en ILvrope
Continentai nc 30 congitor. das por le iey comro entidades piblicas
sino comc sociedades andninag, ;- asi log crganos e control gpro-
piados, cuande asxisten, no pue..sn ser cjercidos dado sl cardcter pri--
vade ¢c¢c z-udllas. For el convtraric, las ccupaiias aereas inglesas

10C

son entidades pubiicas (public corgprQE;ons) pero no podian ser

centroeiadas vor Felta de brmano adecuale e centrol. 1 Reino Unido
ha desarrolladc uvra institucidén cdccuala, la Comisidn per anente del

Farlawento. Lurcpa dche encontrar cge drganc, cundue no ¢uizd en el

an™l e EEUN S o L R 1 &
arlairenye sine ¢ La Acndinicuracicn.

o3 . i ~ ~ [ T,
B, Convrol subcrnanmcnioal Ac 1lag

- S T v ———— . . — - ———

47. Tl Instituto Brivduico de Derecho Intcimacional y Compa—

Ha: cog formas Ge conciliar la necegidaed de dar poderes ade-
ctados a lzs autoridades ntblicas y el interds de las perso-
nad ;rlﬁcawo por su libertad v wrebteccidns

(a) conceder poderes umpl*os a les »nrimeras 3 equilibrarlo wc
diente un rcecconocinmicento de lcs dercciios libertades especi-

ficas de las segundas;
(b) contonténdonos con os: ecificar estrecharcnte 1os poderes

-e les nrineras, dejanlo que nezzcan auvtomdticanente las li-
taelé_ﬁo las segundas alli “onde acaba el noder de las pri.
neras, 101
98 - )
Griffith = St rce t, op.cit, supra nown L4 v, 25,
c9 ’
1d., D, 24, 121, 241. Fue por nedio ¢ ic Prensa como el actual
ninis 1o de Avia c¢én, Ro Jenidng, bhisc publicoe los errores de

sus antecesores, 1o que ayudd o st nesterior nonbramiento, vid.
or.cit,supra nota 92.

1CT
“Inglaterra 10 ve con a<raco ¢l gigicwa de cconcrhiia mixta tan difun-
dida en Francia’™; Robson op.cit.suwora nota 7C, carit. XIV vy Jis

2o Gl SIS, op.Clo

gupra nota 5%, pn. 492.

10 —

BIICL, ‘Gvcstionnaire on Admihisitrotive Ligw', cuecgtion 7, 2 Inter
and Comp. Daw Guarterly 217 (1953).
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- En mgteria de aviacidén civil no puede decirse Lov dla que el
primnero es el sistema de los palses socialistas ;” el segundo el
tipico de los palses anglosajones. Los poderes concedidos al Hinis-
tro de A;iaicidn en Inglaterra estén especificamente detallados,
al, pero elcap@#® de poderes ddscrecionales gue se le ha dado le
coloca en vna nosicidn andloga a la cue disfrutan las Admirnistra-
oiones contincntales.

48. Tos controles no Jubernamentales que henos visto en pdgin...
atrds podrisn ser calificados como "controles institucionales", FPue-
de aswiirse facilmente su imparcialidad v objetividad. El control
ejercido directermente por el gobierno puede ser llamado ."control
politico® ¥ se lleva a cabo de un modo personal, temic por lo que
respecia al cujeto control como al objeto controlado, gue en nues—
tro caso son los rectores de la politica ce las conmpaiilas adreas.

49, E1 papel que juege el ministro de aviacidn 1g realiza ante
bastidores: nunca forma parie de los Consejos de Adninistracidn de
las comaniifas adreas. I'i siguiera las ‘orporaciones briténicas

102
tie Crovm" ."En este punto, pédises cuyos sistemas

O

son “gervants of
juridicos y politicos son tan diferentes por lo dends como Inglatew:
rea, AlemaniaioFrancia, la URSS, USA, la India, Italia y Australia
gon wnénimes® >

La polfitica de nacionalizacidén continental involucré a la
cormnidad ase~urando la participacidn de grupos representativos en
los Consejos de 203 establecimientos de interdés general. Bl shisteme
britdnico ¥ c¢e la Com onwealth, -por el contrario, hacen regponsa-
ble a las entidades piblicas ante el gobierho -no antzs intereses

afectados, como ccusuuidores, asegurardores, sindicatos,etc., como

102

- Griffith 7 Street, op.cit.supra nota 44, p. 306.
103

Friedman, op.cit.supra nota 1, n. 562,




en nrincipio se intentd en la politica de nacionalizacidén fran--
cesa~ v parecen naber prevalecido. La entrzda de los trabagudores
nor sus sindicatos en los consejes de adninistracidén de las en-—-
presas —~coro sc intenté en ilemania a través de lo institucidn
Mitbestinrunssrecihit- pueds colocarlos en ¢l laco del patrono haste
tal punto cue pongan en peligro los irtercses de los trabajadores.
5C. La pnnerte drasera 10r la que log sobiernos comenzgaron
a controler las conmna fas adreas fué la nolitica de subvenciones.
Los sutores Iranceses utilizan urn buen argureento en su favor: la
Adnizistracidn puede ser responsable por Gajlos causados 2 las
personas por actos adwinigiretivos, sobre la btase de que todos los
individnos son ig:rles ante la levy mor lc cuc lag perjudicados,
avnoue g o ocnry Ldo el dallc como consecuencia de una  accién ad-

winisvrative licita, deben sor indermnizalos. 31 consicderamos zhora

Tas, cuendo le Aduinistracién decide reducirlas -

;« '}
3
c
D
]
.
6]
(1)
G

Ja comunidad, la eumpresa afecitads tiens Gerecho a un
inderAic :cidn 201 1a pérdids, sufrida como cousecusncia de la re-
duccién., De agrl ~ue uvna Gtarifa politica dé lumor a una “ubvencid-.
Ta velidez de cste argunsnto es digcutible pues las compafiias
adrcas nacionales sirven principalmente las rutas internacionales
curas tarifes se egtablecen wor la TATA (Internotional Air Transpc
iation) awncre luego nan de ser apiohadas por los Gobiernos,
5). Ias subvenciones son el acto--condicidn (acto requerido
nara Ivstificar 'ma decisidn cdnirigtrative subsiguiente) del con--

]

trol gubcernarenizl. De agul

,‘
(6]
]
A
~
7]
|&]
e
O
o

1po cde ~oderes dliscrecio-

nales <¢cl Gobicrno para contirolar 1-o cmdreses subvencionadas.
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Es verdad que la nisma Le: controla estos podsres discrecionales
toda vez que'és%os hen gido dados con el cconsentiriento del Par-
lamento. Sin emﬁargo en la préctica este consentimiento se viene
dando muy fécilmente a itravés de los presupuestos anuales. Por otrz
parte los servicios descentralizados disfrutan de una mutonomia
financiersa por la cue sus fondos son dificilmente controlables
por una intervencidén diretta del Parlamento. De hecho, las compafif
aéresa cstdn dispensadas del permiso parlamentario para recibir
présdamos, yﬁ;ue 36lo basta con la aprobacibén del Gobierno, con-
cretanente del ?esoso. 21 Parlamento se limita a establecer limite s,
Las svbvenciones llegaron a las tres cuartas partes del to-
tal de ingircesos de las compalilas adreas antes de la Segunda CGuerra

!

Myundial. 4 un 957 llcgaron en %gs Zgtados Unidos por medio del
pago por transperte del correo .5 Ewtos Ultimos afios han sido de
beneficios parza nuchas cormafilas pero esto no las priva de conti-
nuar disfrutanco de fuvertes suvvenciones, sifio de un modo directo,
s indivecto. iIn tanto quc esta dependencia continde, serd difi-
cil para las conpafilagééreas consemuir plens avtononfa en sus ope-
raciones corerciales,

52. Jas subvenciones Iindire-tas son tan eficientes come las
directas pera cubrir déficits o justifican la continuacidén del
control gubernamental., Son tantos los modos indirectos de subven-—
cionar una ewpresa que sc necesita un buen economista para detec-
tarlos. Sin pretvender hacer . un Indice exhaustivo de estos nodos

de subvenciones indirectas basten los siguientes:

105 ‘
. Goodriclt; Z., "Air I'2il Subsidies of Cormercial Aviation', 16

J. Aiir L. & Com., 253-254 (1949); Lissitzin, "Public Aid to Maysy
Lirlincs® , 18 J.4ir L. Com. 379 (1951) » 19 J.Air L.& Com. 3
(1952); Agams, "Puture of the Local Service Carriers: Public
Service vs. Federal Subsidy", 23 J.Air L. & Com, 127 (1956(;
Barmes., “Airline Subsidies ~-Purpose, Cause and Control", 26 J.
Adr L. & Com. 311 (1959) :r 27 J. 4ir L. = Com. 298 (1960); Berse,
"$ubgidies and Coupcetition as factors in ‘ir Transport Folicy"

18 J, 2r L, & Com. 1 (1951): Putnam, "The Illusion of Airline
Subsidy™, 17 J. Air L., & Com. 22 (1950): Rasenberger, "Legis-
lative and Adwinistrative Control of _ir Carrier Subsidies', 24
Geo. Wash., I..R. 397 (1957); Smith, "Governmen+t Policy Concer—
ning Airlines Subsidies®, 25 J. 4ir L. & Com., 79 (1958): Lugeron,
"Tes Subventions Aux Compagnies Aeriennes", RGA 51 (19565
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- ayudas a la nuvegacidén v & la infraestrveiura
- formacién profesional de los pilotos
- exenciones de impuestos
~ préstamos sin interés
- btarifas especiales para el porte del correo
~ compra de equipo por el Estado
- garantia esvatal de obligaciones - empréstitos
~ el nisno seguro obligatorio, pagado por los usuarios
~ la risma responsabilidad limitada del transportista, ete.
kr, Walker llieg6é a proponer al Consejo de la Repidblica

Francesa el cue el personal de navegacién fuera alimentado y aloja-

<

106
do con cargo a atuellas localidades servidas por Air France.

tro modo de subveancién indirecta es la llamada subvencién-
cruzada, segun la cual lcs beneficios conseguidos en ciertas rutas
subvencionan otra rutas que no podrian sef servidas de otro mpdo
gobre una base ccmercial, ¥ que es Yuna poliitica equivocada Y pe-~
lig::'xhsa:,L 3 no sdlo desde el punivou de vista comercial sino incluso
gocial®

53 1 control surernazental llega desde ¢l nombramiento de
los icumbros » Tresidentes Ce loz Consgejos Ce ;Criuistradidn de las

compadiiics adrecas hasts el disfrute del derccho de veto en lasg deci-

1

siones de los nisros, pasando por el control contable, establecimie;;b
de le politica de iransporte aéreo a seouir por la compafifa, pro-
nulgacidn de disposicionss e rango infcerior, negociacidn de tratados
bilaterales  decisiones finales en mnateria de avtorizaciones ¥
concesiones, Todas estas Tacultades; o al nencs algunas, serlan
superflues cn un sistenn de descentralizacidn en cue el servicio
deecide su propie pclitica de acuerdo con lo que se le marcéd en la

Tey que lo cred, sometido o un Tribunal Superior Administrativo

o Conmigidén parlenentaric en decisiones en gue ge afecta ;ravemente

al interés general, supervigado por el Mribuncl de Cuentas, y siend-

106
- Wallker,
107
Wheatcroft, "Fen Econcnic Lessons from Short Haul Lirline Ope-
rations", 55 Journ., of tiic Royal .eron. Soc., 221 (1961); ¥ op.
cit.supra nocta 33, pp. 63-04. Vid tawbien Albu, 4., LESSCNS BF
FUBLIC ENTIRIRISE, cap. 7 (ed. . Shanks) p. 110: Foldes, L.
“Domestic Air Transport Policy", Tconomica (Ilayo r Agosto 1961).

op.cit.gupra note 75, p. 144 .
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coordinados sus fondos piblicos por una conpaiifa ptbiica "holding”
Por 1o'ﬂemés devexrfan operar con plena independencia 2n cuanto afec-
ta a la politica a segvir por la compafila adrea. Si se nos nregun-
ta cuél es el moiivo de esta sugerencia, la regpuesta es cque

esto lo desaria lz opinidén publica actual intermacional, esto es,

la necesidad de despolitigpacidn y comercializacion de la explota—
cibén de las compafilas adreas,como puede verse en la parte II de

.egte trabajo.

Influenciasindirecivas sobre las compaiilas aéreas.

54. Quizds fuera descable un control directo por la comuni--
dad, pevro c¢s5to no es posible., Sin embargo deberlan crearse los
cauces para cue 21 usuvario pudiera ser escuchado. Como ejenplo
puede citarse el cderecho del pdblico a gque la Air Transport Licen-
sing Board (ATLB) britdnica avcpte, publique y conteste a las
reclanaciones cue gquél tensza a bien hacerle. Ios servicios des—
centrelizados deben y pued n ser controlados por el derecho de los

particulares o protestar contra su actuacidén ante tribunales ad-
ministrativos, o ad hoc. Con mostrar un interés afectado deberia
bastar para cjercitar cste derecho, sin necesidad de haber side
perjudicado expresamente por los actos objeto de reclamaciébn,
Ctro medio es sin duda la opipién cxpresada en los medios de
comunicacidén de masas, Fasajcros - consisnatarios devberian coordi-
nar sus esfuerzosg, ¥y lo harlan si se le dieran log ceuses de que
se acaba de hablar nds arriba, por medio de una asociacibn que
podria controlar cue el interés de la comunidad y de los usuarios
no son olvidados cuando se toman decisiones de importancia,
Quizéas otro modo de ejercer influcncias indirectas sobre
la politica de trensporte a seguir por las compafifas adreas lo
constituya ¢l sistema de sepuro obligatorio., Lstec no cs s6lo wn

renedio a posteriori en el caso de dafios al pvblico, sino tarbién
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gino un

un magnifico grardidn ée los intereses del piiblico en cuanto afecte
a la seguridad de vuelo; pucg la compefifa de seguros seréd la primer-
interesada en cue no hara accidentces. Digasé esto tanto del‘segu-
“ro gque cubie dafios a lcs pasajeros como a los tereeros en la su-
perficie. Pado cue ¢l sistoma de seguro obligatorio implica un
gigtena de responsabilidad oblictvieva, lo cual hi sido aceptado en
las legislaciones nacionales solo exn cuanto respecta a dafios a
terceros en la superiicie »nero nc a los pasajerggé conviene examiﬁﬁ
por un nomento c¢ste ‘tema 2l Convenio de Rona,

56. Ees sorprendente cue ¢l Convenic de Rome, cufos princi--loC

pios har sidc acc..tados totalmente en todos los paises europeos ;9
haya sido ratificado tan solo por Egpafia; Italia v ILuxemburgo en
Europa; y otros quince Istados no eurbpeos.

Desde un punto de visita doctrinal 1o crecacidén de un régimen

de resvonsabilidad obietiva (indepcndiente de culpa, absoluta,

estricta) es inconcebible sgin la automdiica vigencia del seguro.
Discutir este puntco nos llevaria demasiado lejos, vero baste decir
gue la parte de beneficios gue el empresario utiliza para pager
indernizaciones por dafics nc =3 sino un fondo de compensacidén cuyer
primas fueron obitenidas en el increiento del precio que did luga

a ese btensficlo adiciongl, 10 ¢gue 10 es sino un régimen de seguro.
Abora bic, el sczurc no os viable sin limitar entes la indemnizaci:*
posible. 41 nernos la indemizacidn estard linitada en proporeibn

a la cantidad cargada como prima, cil otras palabras, la limitacidén
no ¢s sino un conceptc matendtico cue no puede separarse del segur.
Asi, wna vez se acepta 21 riégimen de seguro obligatorio, los tres

<

—— AT - - —

108 . ,
10 vid. arts., 12 del Convenio de Roma de 1933 y 15,1 del de 1952,
9
De 39 legislacioncs nacionales, 34 cran favorables a los prin-
cipios establecidos en el Convenic de Roma. Vid. ICAC Doec. 7375
-1.6-34, Conference Cn frivalte InvernationdalX l.aw, Rome Scpt.-Oct.
1952, p. 15, can. 1, Ap. 4; vna lista de legislaciones nacionsl~s
que cceptan ¢l principio de res onsebilidad objetiwa puede vers:
en Juglart, LA CONVENTION DE ROEE, p. 7 (1952): Sand, Fratt &
Lyon, An Historical Survey of the Law of Flight (ed. IASL,
11eGilt University, n. 7) p. 45, 1961,
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factores subra;ados hen do ser inevitablemente aceptados. ¥ entonce
ya no es un tema de responsabilidad el gue nos ocupa sino tan sélo

el de una indcmmizacidén objetiva, que no es lo rismo., Las tendenclas

sociales imponer esitc régimen en ciertos campos (actividades de ries
go) sierdo su significado el cue la carge de la indemnizacién por los

<o

dafios a terceros se rewarta en cl pﬁblico, o usuarios, toda vez que .

110 -

las primas de las pdélizas son repercutidas vellis nollis en ellos,

El tema de la resuonsabilidad es un tema de cardoter privado. Por
el cantrafio la indemnizacidn objetiva es un tema de cardcter publico
Su estab1e011lc »tc 0 no es una decisidén politiea.

57 Una vez probada la naturalezs pidblica del tema en dmscusi G
v justificada por tanto su inclugidn en este estudlo, la opinién del
autor es que la ratificacidén el Convenio de Roma, que egtablece
un régimen de indennizacidn ovjetiva a terceros en lea superficie
dafiados por la aviacidén 7 <e sezuro obligatorio,

(a) implicaris vne carge mu pesada en los Igtados que no 10__‘
ratificaran poniéndose asl e peligro el statu cuo conseguido por 1a
red actual de itratadds bilaterales en nateria de trensporte aéreo,

(v) deriza lvg ra una reaccidn en cadena.

Para aclarar cstas tesis basta recordar que los servicios

adreos regulares por ejerplo britdnicos se realizan en 200 cludades

‘4 o

en 70 paises dlferentes. &1 obligar a las compaillias aéreas nacionalai‘

a asegurarse por daiios g terceros scbre la superficie-cohstituiriau_.

wna medide digcriminatoria a menos que también les fuera de aplica-

cibn a las compefifas adreas crtranjeras que vuelan a Inglaterra ~co-

-

mo no pudo dejar de ccurrir en fgpafia al promulgarse la Lex.de 1960%
¥y como estos 70 paises vuelan, ¢ pueden volar, a Gran Bretafia, la

ratificacién por el Reino Unido del Convenio de Roma implicarfa una

obligacién para le raroria de los palscs del Globo de asegurarse igie .

nente contra dafios a terceros sobrzs el territorio ingléds,. liayor claro
estd seria el impacto de su ratificacidén por todos los paises euro-
peos: casi el mundo eutero toendria que rotificar el Convenio de Roms

110 ‘
vid, Prosser, TORTS (2 ed. 1955) pare. 51.

PR
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si querian volar a Eurcpa.

Por otra parte, el hecho de que todos los paises europeos
ecepten on sus legislaciones el sistema establecido por el Con~-
venio dc Roma es prueba de su voluntad de ratificerlo y a la =
vez miedo de su impacto mundial. Se ha dicho que el obtdculo a
su ratificacién cs el desacuerdo en relacién con la cantidad a
que la responsebilidad sc 1imita}118in axrbargo aunque es verdad
que 135 compafifas adreas se aseguran al respecto, es totalmente
neceserio un acuerdo sobre dicho punto en lo que respecta a los
vuelos internacionales, puez de otro modo la puesta en vigor del
sistemna de seguro obligatorio resultza imparcial y discriminato-
rio. Imparcial porgue algunos transportistas tendricn que pagar
indemnizaciones en paises extranjeros cuyos transportistas estédn
obligados a indemnizar por cantidades diferentes. Discriminato~
rio porgque los transportistas cxtranjeros vendrfdn obligados a
indemnizar en una caniidad quc puede resultarle una carga mas -
pesada de lo que significarfa para algdn otro transportista.

Los Bratados bilateorales con¥ierten el problema en un circulo
vicioso. Tcdos los paises deberdan aceptar el sistema de indem-
nizacibdn objetive incluyendo akos Egtados Unidos que habrian de
pagar su tributo por pertenccer a una Comunidad de Nacliones @on—
de las decisiones se toman por meyvorfa. ¢Deberian pues los Estg
dos europeos forzar un gistema uniforme de seguro obligatorio -
por dafios a tcrceros?. Por scr &sta una cuestidén de politica, -
son los Gobiernos los que tienen la dltima palabra. En mi opi——
nidén, sin embargo, esto nc es nas que cuestidn de tiempo. Retrasos
en el pago por litigios y procedinientos embarazosos serfan evi-
tados, entre otras ventajas., Pero forzar el sistema unilateral«-
nente puede rcsultar nas peligroso que no ratificar el Convenio.

de Romne,

111.- ’
O mas bien cl hecho mismo de tener cue aceptar un limite, -

véase Mateesco, II., Dpoit Aerien Aeromautique, 494, 1964.-



III.- Razuhvo de la nacionalizacidén de las Conpaﬁias aereas,

58.~ S¢ hen dado muchas razones para la reionalizaciébn de

les Compafifzs Ldéreas, [s dificil sin embargo citar motivos ofi

ciales, dado el transfomdo politico del problema. En efecto “las

cmpresas nacionalizades fueron el resultado de una concepcién -
. 2 . 112

politica definica”

A, Io+lVOo Generalcs.— Iilitares, polfiicos, econdmicos, otros.

59.- Egtos motivos varian desde razones puramentc nilitares

hasta ¢l desec de controlar wna fuenite de divisas:

Princrarente razmoncs nilitares. "La aviscidn civil es una
de las rcgoervas nas ¥isiles de 1a flota acrea nilitar en caso
1A
e D .
de gucrra'. UEn wmaso de guerra, una cownpafifa adrea nacionali-

114
te Util pare el transporte de tropas®™ . "Las

',

grandes hazalas de nucsiros pikotos durante la guerra han fo—
nentado con mucho la I@putacidn de la nevegacién adrea cn el -
penseniento dcl piéblico, rmicho mas de como podrian haberld he-

115
chc en cincuenta afios do paz®,

Log ferrocerriles curoncos son un buen ejemplo de los inte-
rescs piiblicos ca la planificacidn del transporte con miras a
las necesidades militares, Bn cualguier caso dos guerras mil——
diales han nostradc Lz gron utbtilidad de la centralizacién de -
estos medios en lus sucrras modernas. Fueron las fuerxzas adreas
britdnicas (RLF), no la Arnade, les que salvaron las Islas Bri-

126
tdnices de la invasidéa alernana en 1940,

112.~ Drago . op.cit,supre Hota 60,pdg. 127. Véase supra Nota 7.
113.- ' '
Temoine, op.cit.supra, Hota 38, pdg. 298. Véase también Cooper.
THE mlxl U0 rui, uende el aatO“ mentiene que no hay diferen—
cias meterialics entre un avidn civil y otro militar. Esto no
s verdad hoy diz en que los aviones militares son dlsenados
2c un nodo osx~c*a“
134, _
Scuitieri M, "I1 transporto adreo e l'orgazacione del¥'avia~
cione civilis fra nceoo‘, folleto en la Biblioteca de la OACI,.
Pég. 03 (-‘923 ) ¢

Hirschener, L. B'AVIATION DI TRANSPORTY, 196 (1920).

Srriner, L, THE RISE AT FALL TIE IIT REICH, pp. 996 y ss.
?-963 »

115.
116,
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Lo que es na3, inelnss la empresa privada es fomentada como

tna regerva <dmportanic de la quc puede echarse mano en caso de
117
emergencia.

60.,~ MNotivos po“itico“. Por razoncs politicas podrian en~
tenderse todas. Podemos restringir estos motivos a los fines -
de propaganda ya de une ideologla nacional, ya de un nivel de

vida, 0-2al interds de mentencr influcncias scbre antiguas oolo-

118
nias o de paises necesitados de ayuda financiera, sin olvidar

las presioncs diplométicas para conseguir mas emplios dercchos
119
de trdfico en los Tratados bilaterales. Todas estas razones

justifican los lazos Intimos que existen entre las compaiifas -
adreas ¥ sus Goblcrnos. “"La aviacion neceeita del Estado por -

las fuertes inversiocnes ¢l Egtado necesita de la awviacién co-~
0

~

mo vnn fronte de fuerzal "Egtd demostrado que el avién con
marcas nacionzles es uvn verdadero ¢ mbajador con una nisidn re-
presentative cn lcg paisegs visita&os“?2l"Es tarea del Lgtado -~
gbrir cielos exitranjcros a sus compaiifas aéreas“?zzﬂdemés, los

territorins de Ultramzr ce hacen asi mas cercanocs en el t iempor

&

v razones diplonsticas y estratégicas exigen un servicio oficial

continuo.

Un clero reoultado de 1le nacionalizacidén de Air France es -
la situacidén que cgta ocupa actualmente en relacién con 1los ——
otros niemtros del lerecado Comdn: Air France pdrtlclparé en un

123
36 % en la Unidn Adrea Europea contra uvn 34 %, 26 % y 10 ¢ de

117 —
Lemoine, 0».cit.svpra Notad 38, pdg. 298; Squitieri, op.cit.

HUpTa. Mota 114, péa. 72; Serrez "Lievolution des compagnies
acricnnes Au’ Secheur: P?ive et le Renouvellement de leur Pare

-Lerien®, RGA, pdg. 65 1951.)
118
Carvalho. qg,c t,sumra Nota 5 pég. 90.
119 Ccoo
Lsf fué) ¥, T,II, consizuid sobrevolar el Continente norteameri-
cano,
120.
Lenoins, on,cit,supra Hota 38, pég. 298.
121 oo
Ibid.
122

- Id ndz. 300.
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Les otras CO-D”u~9 adrcas que entrardn en el Consorcio euro~
PEo gerén lltﬂ]vs, Tafthansa SABENAw K, LM,
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rdn cn Paris; aunque fud precisamente este punto una de laes -
razones que notivé la retirada de las negociaciones de la KIM;
el idioma frarcds serfa el usado primordialmente; la Secreta-
ria seria francesa; se neoesatarfa unanimidad de votos a Po~
ticidén de Francia; lo que le darfa el poder de veto, etc: ceo
Adem4s, la hegenonia en el Mprcado Comin significa la hégmo—
nfa en Europa, al menos en Europa Occmdental..No es dif{cil
comprender la negativa @ Inglaterra para entrar en el Consor-~
cio. Ahora bien ¢-odria lir FPrance regatear tan cémodamente -
si no hubiera sido nacionalizaga ¥y como consecuencia transpor-
te un 80 % del tr4fico francés, situacidp que es la gue realmen
te pesa en las negociaciones‘de la Air Upnion?. |
61.~ Razones econémicas. Parece ser que una compafifa aerea
nacionalizade opers con costes mas bajos porque facilita la -
produccidn en gren ¢scala: se neoesitan mes aviones para una
sola compaiifa 7 asi se consiguen uniformidad de modelos y oconsi
guientemente unu navegacién mas segura; se hace posible wna ne
gociacién mas fdeil con las fébricas de avioneslzgada la falta
de competencia en la compra de equipo y por éer los pedidos ma~
yores; se fomenta lz industria nacional de fabricacién de aero-
neves, 7 con 07’* T Iuevos, puestosf1§ trabajo; v last

o

but not least , se controla la concurrencia, si no es que se

degstrure, en el mercado aereo, efecfo este que no desagrada en
' 125
absoluto a log Gobiernos eurorpe os.

El nﬁpero de pasajeros-kilémetros volados es por supuesto
el mismo, sifhdé inferior al nimero volado por varias compafifas
adreas, Pero es ovidente que suena mejor mostrar estas cifras
como reslizedas por una sola compafifa aérea. Es por esto por
lo gue las compaiiias aéreas nacionalizgdas fortalecegn su posi-

cidn en las negocinciones de los tratados biléterales.

124 -
Esta razdn s= hace sentir principalmente en Inglaterra don-
de las compa#fisc afroas naciondles “fomentan le indusiypia
britdnicasvsande watericl nacional®, vid. Carvalhq, Op.eit.
“supra nOta 5, p. 100, e

iz8 adelante, en la pdg. 67, parr. 75 v siguientes, sa dis-
cuten las ventajas e inconve gentes'de la comcurvenetis.

12
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A
transportes parz consosuir une coordinsoién de les mismos.‘i'

La economfa n-:cional es un interés importante sobre todo des-
puds de la guerra en cue tanto se necesité la reconstruccidn.

62,~ Prestizio. Lsta razdn existird en tanto que el trans
porte adreo sea realizado por seres humanos. Ias compaiifas ~
adreas v las actividades espaciales son hoy dfa consideradas
cono simbolos de una capacidad social, polftica, cultural,
econbmica, v militar, de suerte que es diffcil imaginar un -
Egtado histbricarente fucrte sin una compafifa adrea econdmi-
camente fuerte,

63 .- Expansién de las ermpresas naciongles en mercados ex-—
tranjeros. L1 transporte adreo es egencialmente un comercip
internacional de servicios de forma que el prestar servicios
en paises extranjeros significa la e xportacién de un producto
nacional (de servicios en este caso) v consisvientemente ad-
‘quirir divisas ton nccesarias para el comercio exterior. No
se podria justificar dc otro modo una tan gran compafifa en =
un pais ban pequefio como ocurre en el caso de Holanda.

Sudardrica v Ceontroamerica son sin duda todavia lugares -

del lundo en que la prdctica (en sus varias formas) de paxr

ticipacidn &xivrunje:a en materia de transporte adreo es em—
pleada del-'modo mas amplio. las actividades de la PAA, en

particular, en la mayorfa de estos paises son uno de los -
elcmentos del problema mas ampliamente conocidos. Ilychos &
los casos en cque interviene esta compafifa, los factores de
poder v de prestigio ¥ las considercciones polf{ticas, cla-
ramente pesan como minimo en la balazaa tanto como la nece
sidad de abrir nucvos territorios y obtener derechos de ——
tréfico. Ts en cste respecto en el que la situaeidn de la

compa_la americana sc diferenciade la holandesa, para la

cual cl segunco de ¢gtos objetivos constiture el imperati-
vo nmas apreniente.

o

Lg cxpansibn era une politica clara antes de la guerra;?s

Hoy d{a se lleva a cabo de un mocdo escondido, por ayuda finane

(%]

126 ‘

Véasc Crochet Dawais P, "Ltrhiviation Commerciale a Travers
-le lionde - Prance: Air France®™ RGA, 11(1949).

127 ) - T
*BITA Bulletin ndm. 46/1956, pdg. 3.~
12 : :
Véase Quercietto, L. “"L'iviazione Comercicls in Italia, Ogzi®
10 Rivistafleronautica, 1087 (1955)¢)MLa rett comerciale dell!
anteguerra...rispondeva a fini-di expameionismo politico ...,
il periodo dei prezzi poletici, dell farti subvencioni ....."



. @A%e Gontzol de arupes 40 prenién, ¥eos »efuyimon wanve &
la influencia interna como del exterior. Ia razén politica de
nacionaliar el tramsporte adérco con ¢l fin de abrir mercados
extranjeros tienc agui su contrapunto en el motivo razonable
de nacionalizar las compaiifas adreas para evitar las influen~
cias extranjeras. Si el primer aspecto existe principalmente
en los paises fuertes, ¢l segundo tiene aplicacién tanto en
los paises desarrollados como en los subdesarrollados., Por -
otra parte los grupos de presidén internos podrian desviar a
las compaiifas adrcas de una politica de interés general. Eg-
tos grupos han sido identificados en las compaﬁiés nari{timas,
de scguros, ctc., las cuales, celosas del nuevo competidor en
las rutas de Ultramar o interecsadas en influir en la politica
de las compafiias adéreas, participan de su capital social con
el consiguiente peligro de acwimz en beneficio propio on con=-
tra del interés general, Una participacidén mayoritaria en el

capital social por el Egtado evita este peligro.

B. Dxpansidén dc mercados. El problema de las divisas,

Las compaiifas wéreas britdnicas nos scrvirdn de cjemplo en
este apartado.

65.- Iir, Profumo, Secrevario Ldjunto dcl Parlamento en el
Iinisterio de Qranspcrte v de Aviacidndel Reinc Unido, afirmé

en la Cémare de los Comunces ¢l 20 de diciembre de 1955:

Hoy dia ningdn gran Egtado puede careccer de su propia indus-
tria de transporte adreo. En principio facilita un medio ve-

loz de transporie, tanto en liIneas nacionales como interna—
cionales, lo que es ecscencial no sclo para el comercio sino

para ¢l Gobierno...... bgta industria suministra un ingreso
considerable a nucstra renta nacional .., Tl resultado de -
una reduccidén de los servicios internacionales que prestan

las compefifas aéreas britdnicas scrfa una disminucibn de —-
unos 35 milliones de libras en la balanza de mgos del Relno
Unido. Este industrie suninistra tambidn una reserva adrea

cstratdégica tento de aeronaves como de personal navegante —
perfectancente preparado para casos de emergencia. Por dlti-
mo, c¢sta industria suministra no solo un mercado interno si

no ademds un_c gecaparm te para los aviones de las manufacturas

britdnicas. +29.

Harad

129 - : - : ...
547 H,C, Deb. 5 s, col, 1875, cols. 1876~1877.-



BEA NMormalmente viene ingresando mds de 7 Ilillones de § en
Canad4 7 Egtados Unidos. No bay duda de que sp cgngribucidn al
comercio exterior cdel Reino Unido es importante. 3

66. Iia idea no es sdélo conseguir divisas para equilibrar la
baelanza de pagos sino ademds fortalecer la moneda nacional en el
mercado de divisas. Si estos insresos sc consigven en paises in-
dustriales cura mioneda se necesita para pagar las importaciones
que se hacen de ellos, logicamente serd peeferible conseguir estos
ingresos en la moneda de dichos palses. pero si por el contrario
las divisas adquiridas no son de interdés para lascompaiilas aéreas
que las ingresan cn sus cajas por scr nonedas de paises de los que
poco o nada se importa, serd proierible convertir estas divisas
en moncda nacional ci el misiio nals donde se han consegzrido con
el fin de retirar woneda ancional del mercado de divisas y hacerla
de egte nodo mas egcasa, nfs cara, de mds valor,

57. Siendo el teme asl dc simple, podremos entender las preopu-
paciones de BCAC Ultimanente.

En 1951 BCAC ee aquidba de cue

la Corporacidn habia sido seriamente afectada en sus asuntos po

ciertas resvricciones e ¢l mercado de divisas. La libertad de

renesa dg divigﬁs es una condicién csencial del transporte adre
internacional™~

Al afio siguiente BOAC continuaba quejéndose:

«.. un oroblema gue vienc afectando a la Corporacidn durante

alsunos afios en diferentes nartes del mundo: el gue no se le

gqrmita’en.gigrtos.P%isefﬁconveritrh1ibre$§§te en libras ester-
inas las divisas ingresadas en ultramar,

Si niramos el problema desde la posicidén de tales paises al
parecer recalcitrantes, no es diffcil comprender cue ticnen sus
razones para poner CGificultades para la conversidén de divisas., La
divisa cue BO.iC necesita llevarsc cs precisamente la que estos palseg

130 T
Tiord Jouglas, BZA Magazine., December 1962.
131 '

132IBO;C Abnual Report 1950-51, p., 22
BCO.:C Annual Report 1951-52, p. 12
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n ecegitan retener por exactenente las mismas razones. El Gobiermo
brlténlco no nrotestarfa si no se les permitiera convertir los
délares 1ngresafos en USA en libras csterlinas si el Reino Unido
necesitara délares para equilibrar la balanza de pagoa con los
Egtados Upidosgs. A pesar de togdo BOALC opina que
la concesidn de derechos de trdfico deberia llevar automdtica--
mente aparejado el dereccho de convertir libremente las divisas,
como parte escncial Ce las negociaciones en los acuerdos de trans
porte aéreo intermacional; de Rggo nodo los derechos de tréfico
piercen gran parte de su valor
In 1953 parecla seguir 1a_situaciénjdesfavorable para BOAC:
las restricciones gsobre la conversién libre de la moneda Israeli
... hizo necesario que la Corporacidén fijara un limite a la can-
tidad de moneda israell cue seria aceptada por la Corporacién
v como consccucncia el nimero de ,asaje”os vransportados entre
¢l Reino Unido 33£sr101 disminuyd en un 45¢ en relacién con los
aflos anteriores
135

Dos afios n2s tarde 1os gservicios con Igsrael freron retirados.

68. T1 Comité de Coordination » Liberalizacién (COCOLI) de la
CEAC hizo una rcecconendacidén en su segunda reunidén en Paris en abril
1950 al efecto de que no se permitieran restricciones a la transfe-
rencia de ingresos de explotacidn de las compafilas aéreas o a la con-
cesidn (¢ cambio de ncneca a fin de facilitar el ejercicio de dere-
chos comerciales en la cxplotacidén de serviecios aéreos internsciona-~

136
les establecidos en los tratados hiloterales,

Mo es sélo a las compaiilas adreas a quienes preocupa el tems
sino més bien a sus Cobiernos.

133 .
_Ibic,
1347
- Id.,, 1952653, p. 16.
135

Id&, 1955-56, p. 8.

136 '
Cheng, Bin, op.cit.supra nota 20, p. 253.
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Egta discusidén, por mu tedrica cue parezca, cs una en_léyﬁés
claranmente se‘muestra‘el interés de los Gobiernos en las compafifas
aéreas, | | :
137

69. La nac1pna11dad de la aeronave encierra un doble aspecto.
Primero, zungu goncralnentc las leves aéreas nacionalesAson‘
de aplicacidén extratérritnrial, las aeronaves no ran llegado a ser
consideradas plenamente-coﬁo’parte del territorio nacibnal-cuando
sobrevuelan territorios extranjeros, 31ng tan sdélo cuando sobrevuelﬂi
la Alta mar ;7 los “2rvitorio. &in Estado,3hn segundo lugar, la nacio-
nalizacidén por cl registiro es algo a 1o que se oponen los defensores
¢e la teoria de “relacién suficiente” (link theory) segun la cual
la nacionalidad deberia obedecer a una situacidn de “propiedad subs-—

139
tancial®,

70. lLas acronaves curopeas tanto bfiténicas como continentales
gon desde lace nuc os alos consideradas como sometidas a sus leres
nacionales al volar por valsges extranjeros,

Ta conpctoncia del Scerctra s of State sobre las acronaves britd
nicas cualgricra <uc fucrc cl luzar dondc éstas s¢ encontaran fud
algo acu“ta@ “a antes de cue naciera cl Convcnlo de Chlcago.l4oLos
articu]os 35 76 de la Alr NMavigation Order de 1960 confirman la

137

———

Vid. CGazdiic, J.C,, FMATTICN.LITY OF JIRCRAFT .ID H. TION*IITV OF
Air lincs os Hcecans of Conurol in Intcrnational Air Zransport", 25
J.A.u,u Com, 1,4,5 (1958); Scoutt, J. . Tear, C., "Reaulation
b the CAB of the Ownership and Control of Forelgn Air Carricrs",
27 J.A,J.u Com. , 247 (1900§ Véasc también Report of +the ICAO
Air Pransport Commlttee on Problems of Hatlonalitv and Registra-
13ét10n, Novienbre 15, 1956, of 24 J.4.L. & Com., 335 (19577
Vicd. art. 4 cdel C6digo de NHavegacidén Italiano de 1942 v art. 6
¢e la Ley Lspafiola Ce NaVOﬂac16n Adrea de 1960 que dice ¥la aero-
nave cc suado espailola se cons1geraré territori o esggg ol cual-
cuiera cue sea el lugar o espacio donde se cncuentrev. vid. tambidn
) 903 Cédigo idreo Francés de 1955, art. 3.
3
L1 New Yorx Timcs, IZnmero 19 de 1959, p. 50 wl, 5 informaba
que de 14,0CC,000 de Tns. resistradas en leeria - Panamé, nis
de 8.000,000, oseca el 57¢, eran de propiedad de intereses ameri-
canos. Vld JORLD RULE OF TI.... BOOKLET SERTES, "The Laritime Safet;
Comnittee Opinion; A Study in Treatr Interpretawlon“ Duke Law
Journal 287 (1961).

loller, Li. OF CIVIL AVI;TICN 58-59 (1936)

140
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extraterritorialidad de las lees adrcas britdnicas cn relacién

e

con las aeronaves reszistradas en Inglaterra y sirviendo rutas fueras
de Tnglaterra. icllair opina que las aeronaves carccen de la "ley del
141 '
pabellén™ como tal. Ciertamente la s. 55 de la Ley Dritédnica de
Aviacidén Civil dc 1949 ordena al comandante que registre los naci-
mientcs + muertes a berdo pero no llega a declarar territorio bri-
t4nico 2 las acronaves britanicas.
71. Por lo ~ue concicrne al scgundo punto, 3in Cheng escribe:
Ta cleavsula de propiciad nacional substancial se encuenira no
sélo cn Jos Acvcercos de las Dos ILibertades  de las Cinco Li-
bertades firmados en Chicazo en 1944, sino incluso en la mayo-
riz de los tratados bilaterales in leses. Por medio de ella
se capacite a los Lgtados Contratadtes a proi:iibir pabii%ones
de convenienciza en el transporte adreo internacional.
Bstec temz preocup¢ de un modo especial a la Delegacidn del
Reino Unide cen la Confcrencia de Chicago-de 1944;
... 710s0tros tendremos cue conocer. y todos tendrdrnve cono-
cer, con quién tratan; ¥y si una ocnpafife cstd pagistrade cn
1n pais determinado (todo el mundo conocerd si) dicha ecrpaf
adéren o3 realicnte wno conpafila adrea de csc pais T1RS algo
¢ifcreonte, cimascarado en una nacionalidad usurpada.

72, Bin Creng conenta cstec punto diciende sirplencnte cue

accptada por los transsortistas (onpresas) internacionales. Asi SABEY
NA; SWissailr {4iiﬂisirven ciertas rutas con acronaves de otras con-
paillas aéroas.-ﬁero estec no ¢s cl problena. E1 intercaizbio de aero-
naves cs una praciuica legitima siempre cuve la nacionzalidad de la
aeronave oo gide concedida de acucrco con ¢l derccho internacional
Ta discusidn cstriba cin si debe sor el regisitro el cue conceda la
nacionn~lidad. ia respucsita co sI1A§és atin, - aqul se centra cl tena,
b1 (4 deberfin irnoncrse condiciones al registro o por el contrario no
deberfa imzcdirse un rezistro sin el recuisito ¢e “propiecad subs-

tancial®?. Mo cg ¢l jurista ¢l cue tienc la respuesta. IEn tanto que

141 i ' '
licNair, T... CF T157 ATR, 118 (1953). Vid. art. 3 del Convenio de
Tokyo dc 1963, OACI Doc, 8364. .
142 : '
“ Cheng, op.cit.sypra nota 20, p. 375.
143 T T '
1 Prcecedinss p. 451, 2 Proceedings p. 1283.
144 ' ‘

Chens, op.cit.supra nota 20, p. 376.
145 ‘

Vid. art. 17 del Convenio de Chicago de 1944.



el transporitc aéreo se cncuenitre tan politizado CcOmo actualiiente,

y 8in duda ¢u¢ oo vd csténdolo por mucho tienpo, los Gobiernos

no se compromctorén‘por acuerdo internacional sobre ¢l tema ¥y apoya-—
rdn el principio cel “;abellén de wonveniencia® 4 de""propliedad subs-
tancial® scgun les convenga, dependiendo de que nec051ten expandir
sus flotas en nerciGos exiranjeros 0 de gue necesiten ayuda finan-
ciera respectivaiente. Si 11e~a el dfa en que las conpafilas aéreas
operen sobre hases conerciales, el problema no cambiard pues serdn
los *stados los cue decidirdn aceptar o no acronaves extranjeras
volando con pabellones nacionales propios. Concdenar la préctica del
pabellon ce ccnvenicencia signifieca 51mpleuen ;e ¢cue los Gobiernos po-
seen o flote nacional suficiente como para reci:azar el registro

de aeron.ves ¢ovpranjems en sus registros nacicnales propios. ¥ esto
no es w:o cuestidn de derecho, sino de hecho, ILos tratados interna-
cionales gdbélancnic reflejan las prdcticas de hecho aceptadas por 1los
Eatados., wgw:  rwosicd puede variar con los tienpos. De todas fortias
se adivinan novicicntos ¢e la opinidn publica internmacional @ contro
de esva prictica.

73. De auveve ¢s w.a conpaiila aérea britdnica la cue nos ofrece
un ejerplo. De acucric con el Yacuerdo-consorcio“ entre BEA  Olvupic
Airwars, la princra conpré una 8erie de Cornet 4Bg para Ol‘mvlcsAlrm
wars v fuercn resistrados a nombre de BEA en el Reino Unido. :“La
Cdnars Ce leos Corvnes se ex tpresbd sobre este Dunto cono sigue: 4

Estc co wn asunto conrercial norital, Z1 acuerdo es parie de

un tr'ta@o corzercicl entre BEA N lemplo Adrways, Yo convicr
ni a 20A ni 2l interés naclonal‘publlcar 0is detalTeés do 65

n

Reconciliar estas frases con las que yronun010 el Delegado
del Reino Unido en la Conferencia de Chicaso de 1944 -vid.supfa pdr:
71“ sgeria nna wna  obre nraestra cn el canpo juridico.
146Vicd. “Conets Tor Caassfﬂw_ﬂ77-FITﬂht 388 (liarzo 18, 1960)

147
616 1.C. Deb. 55, col. 625, febr. 1960.



IV. Pag¢pel de los Conpafilas Adreas Privadas.
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m4. Como se verd nds adelante, las compaiilas aéreas privadas
se Lan visto relcgadas a un status complementario, ¢ incluso tedbrico,
como resultado de una desesperada concurrencia con las conpafifas
aéreas nacicnales favorecidas. Han encéntrado un nuevo nercado, los
servicios nc resulares; pero una vez creado este nmercado ;7 sus pin—-
gdes venciicios los Gobiernos adoptan una politica de controlde estos

gservicios para evitar la competencia contra &a compaiila nacional,

A. Tonorolioc  Ccunctencia ~Ventajas e inconvenientes.

Entidad pubiica v monopolio son conceptos ruy Intimanente enla-

zados. .l ponopolio  la competencia han sido los dos apovados Yy

combatiCos Cel modo nis arduo, como la mejor poiltieca a sesuir por 1

los Govicrnos. In realidad ninguno de los dos es un fin en si nismo,
gino :2¢%s bicn unos nedics para unos fines. La discusién se centra
gobre ccno servir mejor al interds general, por medio de uno o del
otro.

75. Ta favor de la coneurrencia se han dado las siguientes
razones: .

1. ianticenc cn tensidn a la iniciativa prfveda. Esto es un dogmo

148

- -

Lo inicicwviva privada choca con la entidad piblica. Como dice
Ripert (cit. por Carvalho, op.cit,supra nota 5, p. 258),"si la
entidal 3tblwca pierde,; se la disculpard por ser un seTvicio publi
co: si trivnfa, sc la acusard de dlsfruuar una situacién favoreci-
da 1 fuerics 0T1V11@”103“. Vid. Berger, "Competition %o the Ixtent
Nec~ssa1* ; 25 J.A. L., & Con, 127 (19555 Bluestone, “The Iroblem
of Conmncitition Lnong Douestic Triank Alrllnes“, 2C J.A.L, & Con,37¢
(1953, 21 J.A.D. & Con. 50 (1954): Fulda, CCI PEYITION IF T7E RE-
GUT. 0D IHDDSTRIES TRANSPORTATION (1961): Gellmen. “"The Resvlatie
of Cogppbibiop in US‘Domestlc Alr Tra nsoortatlon A Judicial Sur-
vev ond Anelvwsis®, 24 J.A.L, & Com. 410 (1957). 25 J.A.L. .. Con.
(1958), Hale 2 Hale, “Comne tition or Control: Air Carrlers
169 0 %0 'I. Rev. 311 (1961); Richmond, S.B,, ROCULATION AI'D COM-
PHATTION I IR TJ;PS:ORT TION (1961) v “Creaulnﬁ Ceonpetition Amoxr
Airlines®, 24 J.A.L. & Com. 435 (1957) “Symposium on Competition
in Air Transportation®, 22 J.A.L. & Con. 127-202 (1955): Wheatcroft
ATRLIN. COLPLTITION IN C NADA (1958).




| 73
nds que una ¥zbn, al nenos en cuanto respecta a su aceptacidén
on loc domocCruw..os occidqntdlosn

2. lManticne el dinanismo en el mercado adreo ¥ dc este
modo sc¢ ofreccen mejbres servie’os al publico, sirviend adends
de detector para §ostrar ddéndc son posibles mejoras v dénde ---
exigten alain mal 49. Estas mejoras han sido detalladas cono si-—
guen: 150 .

(a) T"ejoras de equipos : ventilacibn, na-ores velocidades.

(b) liejores servicios para los pasajoros: comidas; reservas
despacio de billetes, asientos, transporte en superficie.

(¢) Forarios - frecucncias de vuvelos adepatados a las
ncecesidades del vigjero, punt:alidad, ninero de paradas en ruté

3. “onentag una adninistracidén eficiende. Los monopolios
cubernarental cs, se dice, no ofrecenestinmulos ¢ lo adnink tra -
cidn de la empresa que se encuentra sin rnotivo para rendir al
maxino toda vez que tienen el mercado asegurado. £l zobierno no
cs un buen enpresario, sc asune,; se citan ejemplos en los defi--
citsmaritinos .- ferroviarios, La adninisiracidén de una compafiia
adrea nacional cs tan compleja que no puede hacer sentir su
accibén cn toda la rama del servieio. Se han sugerido como posi--
bles soluciones le autonoria en la direccidén de la cmpresa 7 la
deséontralizacidn del servieio.

4. Fomenta nuecvas téenicas. Un sistema de monopolio pue
de dar lugar a una flota adrea envejecida, En rcalidad ésta es
una razgn ya parcialnente tral da en el punto 2. Por otra parte,
se arsuve,las nuevas téchicas se han desarrollado en la aviacién
nds por motivos nilitares que por necesidades civiles.

5. Bvyita la posible considerccion de las compafilas adrecas

cormo entidades publicas ayuddndolas de este modo a perseguir ob-
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Jetivos ortodosaniente conerciales. stc es verdad, pero no es ne
nos verdad quc al nenos en los paises mds jévenes, el alcjar las
compafiias adreas de consiceracionegpoliii cas pucde’ Honer en pe-
ligro el interés nacional dado el interés que el capital no na-
cional nuestrapor particpar en su cgpital socizal.

5. Se neccsitan menos empleacos en esta clase de empresa
que en una entidad ptiblica. En términos senerales cesto es cierto
Tos I'inisterios de Rusia ocupan a méds de 800,000 economistaé en
la planificacidén de su econonia. Pero emel campo adreo es discu-
tibke. Tas cifras dicen que las compaﬁias aéreas nacionalizadas
consisuen un indiceldi productiviliad por empleado superior debido
a la centralizacién ’ . Puede afiadirse que una politica de nacio
nalizacidn inclufé taiibien como fin secuhdario el pleno empleo.

75. Por lc que respecta al régimen de nonopolio que dis-
frutan las conmpdiias nacionalizadas, se dan en su fovor los si -
Suientes arsunentos:

1. S5e¢ soluciocra el problema de exceso de capacidad. Un
asiento ¢s una uercancia que hgr que negociar. LBl factor de carza
ninino wnarc cubrir costes Parece ser un 65 de la cgryacidad del
avién., Ia concurrcicia d4 luzar a un desperdicio no recuperable
mientras quc ¢l monopolio puede equilibrar la oferta  la demanda

2. acc posible la centralizacién - con ellé evita la

duplicacién cel trabajo.

o E T T T e e T

149 v€

Incluso logadefienden ¢l monopolio estdn de acuerdo en este punto

Vid. Lemoine, opncit. supra nota 38, p. 310,

150 T ' '

151Vid; Gill 7 Bates, AIRLINE COLPETITION, pp. 625 v ss., 1949
Vid. Carvalho, op.cit.supra nota 5. p: 75. La wucdia parece ser
de 200,000 pas/kilntro.

152

£l programa dc compras de equipo de las compaifilas aéreas ma-

15330?@8 préacticanente dicta la del resto de las compafifas.

Vid. Lemoine, op.cit.supra nota 38, p. 311



3. teduce Sastos ac propagarda, I Conl cllog l1los cO8weSs
operacionales. Parece menos costoso un solo presupuesto pues las
piezas de recanmdbio, reparaciongsé combustible y almacenes de na-~
terial, fobricacion de aeronaveg Y compra de eéuipos, resu%?gn
mas baratas dada la produccién en sram escala age facilitan 3

4.Face posible una planificacién coordinada del transpos
te dereco con otros medios de transpostes. FPor ejemplo aeronaves
usadas pueden ser utilizadas en rutas de poca cdensidad de trafico
en cortos recorridos y aeronaves nuevas pueden ser afectadas a
servicios nds importan tes. La negociacidén en trapados internacio
nales resulta mas fécil ¥ razonable. s precisamente este punto wé
que mds justifica la creacidén de Air Union.

5. Una vez quec se consisue la armonia 7y la planificacién
Se evita la expansion inoportuna de losg servicios,

6. Pueden aqui traerse todas las razones cue se han dado
pas arriba en favor de la nacionalizacidén de las compafiias adreas

77. Sin intentar eclepticismos, las ra-ones de ambos ban
dos pueden resultar compatibles. 11 nonopolio es tan neceéario
para las compafiias adéreas nacionalizadas como necesaria cs la
concurrencia en el mercado internacional. £1 mercado intermacio
nal es el verdadero irercadc adéreo v de hecho es en este mercado
donde conpiten entre si todas las compafiias nacionalizadas del
zlobo. La concurrvencie mm los mercados internos es solanente con
prensible a escala continental, coro ocurre en U.S,., La gituacidn
actual puede no ser la nmejor pero cuando se ha bussado una solu
¢ién a estos probleras se hia sugerido la restriceidn de la cor-
petencia e incluso en mercados internacionales, coro cn el Atldn
tico Norte.

78. E1 monopolio pviblico es una institucién va aceptada

en todo el mundo en rclacibén con las industrias de c-rédcter



ferrocarriles y traasporte aéreo. Pe otro mnodo el nonopolio pri-
vado con todas sus consecuencias no podria ser impedido. Son mu-
chos los econonistas que confé en las fuerzas del mercado libre
niezan su aplicacién en el mercado adéreo

: 155 -

79. Un estudio de larvard reali,ado por Gill y Bates
sacd las siguientes conclugiones:

Parece accnsejable el principio de que debe admitirse
A una presuncién sélida, aungue no definitiva, en favor de

la competencia en aquellas rutas que ofrecen un tridfico

suficiente para que ésta exista sin qe por ello aumenten
los costes totales opocracionales, toda ves que la concu~
rreneia ofrece por s{ mima un incentivg gara nejora¥ los

servicios y fomentar el progeso técnico 5 .

Egtos autores mantienen que, de los Cuatro CGrandes (Eas
tern, JAmerican, United y .TWA), “Liastern Rirlines es la tvnica con
p~fila que ha mantenido una situacidn de autosufuciencia incues-
tiohable desde 1940, consiguicndo beneficios en la explotacién

' 157
aparte de los pasos por transporte de correo, hasta 1948% pero
cuandc explican la razén ésta rcivlta ser la falta de conpeten-—
cia. Asi Eastern pudo preocuparse nds de la plena utilizacién de
su personal 7 equipo gue de establecer lLiorarios mds deseablcs -
desde el punto de vista del usuario lo cue no habria podido ocu-
rrir si otra compafiia eficiente competidora ubiese servido sus

mismas rutas. Fué por ello por lo que congiguid el mds alto indi

154 '

1 Vid., Carvalho, opc. supra nota 5, p. 77.
55

¥éase supra nota 150
156

Transcontinental & Western Air, Inc.; et al., Additional Horth
South California Services, 4 CAB 373, 375, fallado en Agosto
-13 de 1943.
157

156
Id., p. 620

Gill » Bates, op.cit.supra nota 150, p. 619




ce de‘ingresos por pasggj ero-kus, ¥ la mas alta utilizacion de su
capacidad de asientos. También

entre las 12 compafiias troncal es menores estan Gapital,
Hational, Morthern ;7 Begstern. En el caso de estas 4 com—
pafiias la razén principal de su fracaso en econseguir una
situacidén de autosuficiencia ha sido el tenigeque hacer
frente a una competencia efectiva excesiva. '

T.o nmismo puede decirse de Northeast.

Braniff, Chicago 7 Southern, Delta 7y Northwest salieron
adelante precisamente porque la concurrencia no jugéd un papel im
portante en el resultado de sus ingresos. Claros ejemplos de las
ventzjas de la falta de una excesiva compctencia efectiva son
Colonial, Co-tinental, Inland v iiid-Continent. i'ds atin,

el estableciniento de rutas competitivas ha sido seguido
por una crecciente unifcrmidad en los niveles de tarifas
de las distintas compaiiias adreas durante los afios de la
postguerra cn vez de tarifas més bajas. Incluso muclas
compagiias haxn tenide qe elivar sus tarifas a medidas que
nan sufrido la competenciald9,
7 por fin las conclugiones:
Bl ma or ervor .:a sido el establecim’ento de multiples
corpetidores. lig en los casos de triplicacidn  cuadru-
plicacién de los scrvicios cuando nds frecuentcmente nos
encontranos con la falta de pro.reso e incluso desmejora
en la cualidac de los servicios... la competencia emcesi
va se d4 cuando paraservir morcadgg inportantes se auto-
rizan a mas de 2 compaiias adreasi®l,

Si csta es la opinién aceptada en llorte imdrica, fdcil es

imaginar cual serd la opinidn en las demds partes del globo,

. -

de Chicagmo.

80, o puede decirse que los servicios no regulares sean

1591d s 625
° s O o
160 P
Id. 4 P- 627"631o
161
Antes de que la Ley Britdénica de Corporaciones Adreas estuvie-
ra en vigor se cre 6 neccsario invitar a grupos interesados a
participar en la crecacidén de las Corporaciones. Compefilas nari-
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por ser el centro del problena precisamente la dificil identifi-
cacidén de los que realizan estos servicios, convendrd denominar-
los coro tales a efeoctos de hacer mas clara la discusién.161La in
portancia de este grupo de transpcertistas cs tal en el campo de
los servicios no regulares -~-aeronaves alquiladas, vacaciones de
verano, vvelos turisﬁicos~ que en algunons pal ses ge l:an promulgado
disgposiciones especiales para controlarlos. Por otra parte; su
sitnacién, no conirolada por la IATL 7y favorecida por el art. 5
del Convenio de Chicaso de 1944, Lia ocasionado un aunento incYei~
ble de sus actividades que han llelade a poner en peligro los pri
vilezios de las commnafiias aéreas nacionalizadas.

81. E1l primer punto a congiderar es la falta de control
por la IATA en relacidén con el estableciniento de tarifas del trans
porte adreo no resular., Egto coloca a las agencias de vigjes en
vna posicién cémoda para luchar contra la compafilas aéréas nacio-
nalizadas que se encuentra atadas de nanos,en lo que respectas a
las tarifas intermaciohales.

82. En segundo lugar el art. 52 del convenio de Chicago
fortalece su siftuacidén con resultados imposibles de prevéer en
1945 en que el turismo no era el tremendo fendmeno de hor dia.

Dicho articulo dice textualmente:

Todo Bstado contratante conviene en que toda aeronave de

los denas Bstados contratantescue no se dedicue a servi-
cios aérccs internacionales regulares tendré‘ﬁer cho &

timas, ferrocarriles ~ agencias de viajes fueron mencionados de
un mnodo expreso vid. Wheatcroft, opLe. supra nota 33, p. 28.

162
) “0ACT Doc. 7278-¢/841, p. 12 (Ulayo 10, 1952).
163
Informe de la OACI Doc. 7575~CATE/1, p. 11 (1954)




pdnetrar sobre su territorio, a crumsarlo sin haecey cscalss
7 a hacer cscalas para fines no conerciales, sin neccsidad
~de obtener permiso previo. . 8i dichas acronaves estan dc
dicadas, cn servicios distintos de los adreos int-rnacio—
nales regurlares, al transporte de pasajeros, correo O car-—
capor remuneracion o alquiler, tendréd tarbien el privile--
&io, eon sujecién a las disposiciones del art. 797 de embar
car o desembarcar Dpasajerogs, carga O COrIeQ, sin perjuicio
del déreclic dek cstvado donde tenga Jusar el embarquec o Ges
embarque a iuponer las rezlancntacioncs, condicioncs O res
108 que considére conveniente,

Tl Conité de Transporte de la OACI cs de la opiniorn de gue
este derccho a imponer condiciones "no debe ser ejercido de tal
manera que la opcracidén de csta imporiégte forpa de trensporte
aéreb resulte imposible o inoperantel ) E1l Informe de la Conferen
cia de Lstraburzo sobre Coordinacién del Pransporie jerec en Euro
pa, que did. lucar en Paris al .icuerdo Hultilatigal Relativo a los
Serviecios no ‘egulares en Luropa de 1956, dice : =32Exis't;:[a w1 acuer
do general en que los servicios comerciales no regulares deberian
disfrutar de una libertad de operacibn dentro de Furopa sin necesi
dad del perniso precvio de los gobiernos siempre que tales scrvicios
no implicaran ccncurrcncia con los servicios regulares cstablecidos®
Bl lLecrc es quo implican c¢sta concurrencia y por consi~uiente paga
vez ga hace mas nccesaria la nedida del permiso previo. El tarisno
en Luropaha al canzado proporcioncs sorprendentes. iistan de r:ods
las plg-as nediterrdneas. .:spafia tiene 30.000.000 de habitantes
v recibe 15 millones de turistas por ailo. Dgdo ae estas ciffas
aunenta en un 15 anualmentc, se doblan en seis afios, cono en Ig—

: ‘164
pafia donde la cifra de 6 nillones en 1959 aumenté a 12 en 1964

164
Vid, "Aspectos Sociales del Turismo', de este auto 5
Seminarios, 250-292 (febr. 1963). INétese que 1/10 gé ggtgg gggies
son reallzado§ ror avidn. Lgta cifra es triple a la de viajeros
por barco 7 adends el transporte adreo aunentard enornenente
segin aumenten los nivcles de vida, siendo este Biajero el nds

165rlco ¥ por tanto el mds codiciado a efectos de divisag.

Vic, infra pdrr. 191, nota 423.



rréneos: Si se les ponen dificultades a los Huristas de entrada
en 1as‘naves extranjeras pureden perder un cliente precioso pbr
las dividas que trac: si se dan néxipas facilidades puede ocurrir
7 de leclhio ocurre que mas del 99« de cstos pasajeros entren en ¢l
pais en aePponaves extranjeras, con la consiguiente pérdida de di
visas - disminucién del trdfico posible én los servicios regula~
res., Como resuliado las compaifiias holandesas 7 escandinavas luchan
por una pollitica aérea cmropea abierta contgg la cue pudiera ser
politica restrictiva de los paises visitados 5. Tambien las corpo
raciones adreas britdnicagbdpinan aic "es ur-ente. 1o nccesidad de
roconsidérar la politica gubornamontai6griténica cn rclacién con
las operacioncs curopeas no rcgularcs®

83. i1l problema jurfdico ciﬁziba cn cémo definir los ser-
vicios rczulares 7 los no rogularoso{, In opinion dc¢ este autor
los scrvicios no rcsulares ian side confundidos con cualquief ser
vicio irrcgurlar, cuando cl verdadero sipnifiecado de los primcros
debiorgber servicio ocasionzl. Ios vuclos de verano, aungue son

no regularcs, no son servicios ocasionales que Geban protegersc

por el art. 5% del @onvenio de Chicago.

~—————

166 ‘
16%Vid. Inforrze ibual de la BEA de 1962-19563, p. 25,
L1 tema lleva preocupando a la doctrina rucho tiempo. E1l Con~
sejo de la OACI bha definido osl! el servicio adreo internacio-
nal regular: Es un ,
1) transporie de pasajcros, correo o mercanclas por reimme-—
racién, pudiendo ser utilizado el vuelo por cmalcuicre del
100
2) opcradc entre dos o n’s misies sitios
3) segvn un horario de conocitiiento deT publico
4) con vuelos fan regularcs cuc llcrsan & constituir una serie
razonablemente sistendtica.
Todas egtas condiciones han de cuaplirse o si no ¢l vuelo sera
no regular (OACI, doc. 7278-C/841 —-siguiendo a una resolucidén
de la Asamblea Doc. 452, A 1-EC, 1947, p. 15- pp. 3-6, liayo 10
1952), Con esta definicidn, aunque -‘a antigua, o el art. 6 del
Convenio ¢e Chicago Ia de ser revisado o se interprecta ya en
un sentido diferente al que parece mogtrar su texto.




te como en Inslaterra por los factores tiempo 7 cspacio: “Viajes

quo son realizadogaentre dos nismos luzeres v que forma un servi
1 - — ‘
ecio gistemdtico® ., Una débil rostriccidén sobre los servicios

no regulares puede cnecontrarse en la Ley 4Aérea de las Corpora—
cionos dc 1949 relativas a las Corporacioncs Aéreas Briténiecas:
"Fada cn cstc artfculo se interpretard como restriccién al dere
cho (de los opcradores extranjcros)... a realizar un transporte
de pasajeros o mercancias de acuerdo con los itérminos del tratado

169
bilateral vi-ente” . .isi pues, los iransportistas exiranjeros

tendrdn quc apogarse en cl acuerdo bilateral, no en el art. 5¢
del Convenio de Chicago para volar al Reino Unido. E1 art. 68
de la Air FVavigatidén Order de 1960 dice:
Toda acronave resistrada en un pais extranjero no podrd
embarcar 6 desembarcar pasajeros o ncorcancias en el Reino
Unido por remuneracién o alquiler cxcepto con el perniso
el Linisterio de Aviacién concedido ... al operador o
alcuilador de la aeronave 6 al Gobiermo del pais cn el
cual c¢std registrada la acronave, 7 de acuerdo con las
condiciones establecidas en dicho perniso.
"o ge hace cdistincidén alsuna entre servicios regulares
7 no regulares. Pero como los vuelos regulares son regulados por
el tratado bilateral correspondicnte, puede decirse que el art.
170
68 citado hace relacién a los servicios no regulares.
85, L1 Convenio Europeo relativo a los dercchos comer -

ciales de los scrvicios aereos no regulaWes, firmado en Paris

168 :
Art. 79, 1 de la Air Favigation Urder de 1960. Vid. Cheng,
16 op.cit.supra nota 20, p. 178.

9 . .

17OSeccidn 24,4, derogada por la Ley de 1960.

No se ncecesita aclarar que tcdag estas cg?sideraciones no
tienen sentido en relacién con las conpalifas nacionales. Estas

tienen que conseguir wna autarizacién que variﬁré seg¥n sea
el serviecio que realicen. Vid. Regla 2 de las *egulaciones
de Aviacién Civdl (Autorizaciones) de 1960.(Civ.Av.(Lic.)Rog. )



171 -
ol 30 de abril de 1956 , comicnza aclarando que los vuclos nod

regulares serdn cdmitidos libremente si no dafian a los servielos
resulares (predmbulo del Convenio) 7 deeclara de un nodo tormi -
nante que ‘“cualquicr Bstado confratante puede recuerir el aban-
dono de cstas actividades .;. si considera que estos soh dafiinos
2 los intereses de sus servicios reguiares “fart., 2,2). Conviene
adatar que cste Convenio en el unismo artfeulo citaﬁo esiableocs
una liberslizacién del transporte de mercancias.

Cono puede verse ni siquiera en este canpo de servicios
no regulares consiguen las compafiias adreas privadas gozar de
avtonomia, dada la presibn gue ejercen las gobiernos en favor
de las compafiias aereas nacionales las cuales aunentan asi sus
deudas con el Estado 7 por consisuiente su dependencia.a sus -

gobiernos.

171
OACI Doe. 7695

‘



PLRTE II

CONTROL Y LiGISIVACION SOBRE 1.8 COIPANILAS

AEREAS EN EUROPA  OCCIDENTAL
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OCCIDENTAL |

Tos prihecipios discutidos en la parte general nos servi
rén en estaparte II para estudiarlogd la luz de las leyes nacio

nales en Zuropa Cccidental.

considerados desde 5 punios de vista: administracién central,
legislzcidén adrea, control pdblico y subernamental, politica del
transporie adreo v papel de las coupaiiias aéreas privadas.

A. Elfecretariat Teneral & 1'.iviation Civile (5.C..5.C)

oo
— e e~ aeas -

86. Ta aviacibn civil en Francia2no estd sometida al con
trol de un Iiinisterio de Fuigzas Aéreas7 ni de un liinisterio es
pecial de la Aviacion Civil ‘39 sino del E%nisterio de Obras PU-
blicas, Transportes ;* Turismo (iz.T.P.T,T.) 7'0 Sus funciones in-

cl=uyen la negociacidén 7 conclusién de tratados en materia de

aviacién, la prepraracibén ¥ redaccibén de la legislacidén adrea,

la construecibn ¥ explotacién de instal aciones, infraestructura,
servicios meteoroldsicos, seguridad de navegacidén v transporte
aéreo. Ciertas referencias cn textoslegales, inclurendo el C6di.--

go éreo de 1955, pueden producir confusiones en relacion con

172 '

Vid. Decreto dc 22 de Dicicubre do 1945 (Journal Officicl de
la Republicuc ‘rencaisc, Dicicmbre 23, 1945), arts. 1 v 2. “Des
g?trlbutions prcecedenent Gevolues su lidnisterc de i*ﬂi} eﬁ ma-p
ticre diiviation Civile sont transferces zu Linisterg de Tra:

_ vaux Publicues, Transports ct Tourisme“. )

173

En }928 se cred un liinisteric encargedo de la aviacién civil

7 mllltgr‘ En 1945 sus funcioncs en matoria de aviacién wivil
fucron transferidas 21 I1,7,P,T,T. sicndo sus funciones nilitares
trensferidas al Ministerio del Bjército también encarsado de

1741& fabricacidén de aecronaves. SR

ElAH;T.P,T.T.”coppande }os.departamentos de Obras PUblicas,
Transportes, Turismo, aviacidn congreial 7 morina nercante. Asi

se consigue su coordinacidén. Vid. _ecreto de 12 de agosto de 1960




l1a auvtoridad adninistrative oonpetente an paveria asrsa, Yor
ejemplo, referenciasal Gobierno, o al liinisterio de iviacién Ci_
vil, o al liinisterio encargadc de la Aviacién Civil, se¥ refiereh

[a g

simplemente al I'.7T.P.T.T, y por delesacidén, a la 3.C..i.C. De he-
cho todo el Cobierno es conpetente en materia de .viacidn Civil
hasta cierto punto puesto que todos los liinisterios ticnen ?1gu—
| na‘competencia en alsunas de las materias de aviacidén Civil 75.
87.~Organismos complementarios del I,2.P,.T.7. son:
i) Cuatroc Conscjos SuPeriores.
ii) Tres Coivités :
176
iii) Dos Comisioned
177
L1l S.¢.A,C, couprende un Consejo idédico , un Comité
Jurfdico, vn Consejo Superior ¥ un Servicio para las Orgg&iza -
cicnes Internacionales Adreas. méds cuatro departamentos "
1. Ta .gninistracién Central de la .viacidn Civil
2. Servicios Técnicos Centrales.
3. Servicios ixteriores
4, T.a Inspeccibn Fenzral de la Aviacidén Civil
88. la sdaministracion Central de lafdviacién Civil com -
prende siete departamentos:
1. iAmencias dependdientes de la S.G,.4.C.¢
(a) i-enciai. de control de vuelo, competente para in

tervenir en caso de investisacidén de accidentes junto con la

175
Le ministre des travaux publics~transperts ¢t fourisne, Jeo
desAgcoaux, le ministre de la justice, lc ministre des arneecs
le ministre des finances c¢t des affaires ccononicues, le ni- ’
nistre de la agriculture et le ninistre de 1tindustric ot du
cornierce, le ninistre de lfinterieur et le ninistre de la consg--
truction; sont charges, chacun en ce cui le concerne., de 1'exo--
cution du prescnt decret...%. i ’

For ejomplc el Yeereto de 3 de encro de 1959, on su art. 21 Qi

30

q t
(X

r

175
Le Iionde Economique, ¢p.cit.supra nota 9, p. 62,



\ ' /ea il dlad Lo V0D awilldoliUo Ll dUlidlCo ¢y TllUddl alda
de enviar reprecsentantespoifticos & los Cr anisnog Internaciona
les tales como la GACT, ASLCIA, 'L%CCCH”ROL cte.

2. Departaento de personal y idministracién “eneral.

3. Depariamento leteorolégico.

4, Departamento de Ba,seézléreas9 responsabh’~ 1o la infra
estructura adrea en cooperacidn cen las autoridades militares.

LA

5. Deparisanento de Educacion alio.. "Fina  Yrabgjos ad

Ireos

“

- transporte Gdel personal oflclal aquipo, vielos técnico~
: 10
aviacién deporiiva, aeroclubs...

5. Departanento de Transporte Adreo. ligte 28 regsronsable

-

de la coordinacidén de +todas las actividades conercialcs adreas.

al

planificacidbén ce equipo de tierra, oxpedicidn e certificados de
aeronavé-abilidad nara aeronaves civiles o cscatales 1.0 usadns
con fines militares, registre dc aeronaves, iniormnes gobre inveg
tisacidn de accidentes, junto con la Inspcceidn (eneral, prepa~
racibn e las clavsulas de ‘dercclio ce trdfico” en los convenios
bilaterales v envio de experics jurldicos a los Crianismos Intexr
nacionales.

orincipal fun --

,_x

7. Departanenic de Navegsacidn éreo. v

cibn es la sesuridad de la navegacidn adrea, asi cono la explo-

9]

tacidén de los acropucrisos, rescaie de las naves cn pelisro, con

trol ¢c las telecomunicaciones, estudiog, proyvectos — trabajos

@]
~r

de investisacidn en materie de nevegacion adrea 7 deterninacidn
177
Véase Becreto e 5 de octubre de 1955, Bu uwigion cntre ciHras cs
investigar sobrc si la enfermcedad cuc padecce un cenpleadc cor la
navegacion cérea estd relacionada ccn cl trabajo que reallza.
vid. lev. TtudpPol Soc. Fcon. ¢t Finan., encro 1955, p. 19.
178
E1 decrecfo de 31 de ago
- peccidén Yencral a la
179

S
Vid. arrete ce enero 1, 1963,

i -

350 de 1960 snexicne divedtawente Ja Tul-
Gca-;)-oc
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de IFR VIR (Instrumental flight rules, Visval fligh$ rules)
en los aterrizajes acercamienﬁos;éeropuertos, adends de mante
ner lazos con la Bscuela Nacional de Aviacién Civil.
© 8. ZFLEEEEESE?;}LﬂﬁﬁﬁI?Q;£¥%LE&:SEH%E?Q%IQIKil cono es
natural informa sobre las infracciones lepsales . En la précyi
ca sc dan poderes de policiag® para casos especificos al personal

182
militar e incluso a guardabosques .

183
Su principal tarea es la scguridad ge nagegacidén. Su
134
seccibn de sesuridad - de navegacién adrea inclu;e una ofici

na llamada bureau d'ungquttes-accidenis compuesta de dos grupos

de expertos, uno para investigar las condiciones del equipo ¥y
material --en cooperacidn con el departamento de transporte adéreo-
v el otro para investizar la utilizacién de los servicios de
vuelo - Ce operacidén de aeronaves --en cooperacidén con el depar-
tamento de "avesacidn drea-. Un tercer rupo es responsable de
los aspectos administrativos de la investizacidén., Los tres gsru--
pos trabajan en conjunto. TaubZién rcaliza estudios en nateria
de seguridad de naveracidn aére&égﬂn este bureag83rabajan tanto
funcionarios civiles como autoridades ilitares O. 31 equipo

de investi;acidén de accidentes puede ser nombrado por el Iiinis-

137
terio Civil o por el i jlitar .

180 T :
18]\/‘16:f "oy, Dtud. Pol. Soc. Zcom . of Finane., enerc 1955, p. 15.

Id., pp. 13, 17.
182
Vid, el Cédizo sLérec Ge 1955 cue en su art. 55 recose los arts
18’37'7--80 de la T.c:r de 31 de nayo de 1924. - o
Vid. art. 179 del Cédigo Adéreo de 1955

~'de Chicago de 1944 y su anexo 13.
184 ‘
18'5Vid7 arrete de 20 de junio de 1962, arts. 1 r 2 (J.0.R,F.11/7/62)

v art., 26 del Convenio

-Id., art. 3.
187
Vid. art. 172 del Cdaine adrec de 1955
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un los procedimientos de investigacidén de ogceidenteses

notag%e la ausencia de los usuarios, como ocurre en USA con la
1
CAB ., Tienen que ser escuciiados oblisatoriamente representan

tes de%sgersonal de navegacién y de la conpafila adérea cohcer -
niente , La Com#sién tiene poder para escuchar a cualguiera

que ellos consideren conveniente. La publicacién de los infor
mes en el journal officiel de la Republiqe Francaise necesita

- 190
la aprobacién de los dos lijnisterios, el Civil 7 el IIjlitar .

9C. Cinco Consc;jos Superiores prestan scrvicio y asesgo
remiento a las autoridades acronduticas civiles, los puatro
primeros dependientes del Il.inisterio misno,

1. &1 Conscjo Superior de trabajos aéreos coordinaba
las iiﬁﬁﬁsiones en la aviacidén civil y militar. Desde 1948 ha
sido llanado el Consejo Superior de Infraestructura de la Nave
gacién iérea (C.S.I.N.A.). Su Presidente y Vicepresidente sokn
nonbrados por Decreto. Todos los liinistros estan invitados a
enviar rcprescntantes en materias que lesSconciermen, En alggngs
casoos ¢l Consejo puede intervenir sin ser solicitado a ello?

2. En 1952 se crcé unlsegundo Consejo, el Consejo Supe
rior de la Aviacién Comercial 92(C.S.A.H.%. Su tarea es exclu-
sivamente civil, especificamente econdmica?3 .8 presidido por
el Illinistro mismo r se conmpone de 24 miembros con nombramiento
por tres afios por Decreto. De¢ estos 24 miembros 16 deliberan
~la nitad representando a Air France, 81 Consejo de Egtado, cl
Tribunal de Cucntas v varios ilinisterios+ la otrg mitad son
técnicos, cconomistas, ingeniewos y juristas- ¥ 8 redactan
las conclusiones de asesoramiento., Lntre estos ueden encontrar
se representantes de Air France, Uniones del Transporte Adreo,
Aeropuertos ¥ Cédmaras de Comercio. Votan sobre la base de nayo-

ria v 2/3 son nccesarios para formar quorum,

L
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3. &1 Consejo de Secguridad .drea.

4, E1 Consejo de lieteorologia.

5. E1 Consejo Superior dellPersnal de Navegacidn, direc
tamente dependiente de la S.G.A,C, 94. Tiene tres secciones:
pruebas, trebajos adreos r transporte aéreo. Presenta propuestas
a log lin”sterios compctentes en relacidn con programas de forma
cién profesional, exdmencs ¥ control de las autorizaciones.

91. Un racro caracteristico del control administratizo
francés sobre Jas conmpaiiias aéreas es la existencia de empresas
privadas competentes cin csta tarea adninistrativa.

&1 Bureau Yeritas cs una orgenizacidén privada creada en

o 195

1828 para clasificar - corntrolar la fabricacién de navios . In

1937 sc acmrdd por el Cobierno incluir las aeronaves en su Jjuris
diecidn., Dicho acuvcerdo sc extendid nor tiempo indefinido en 1942.
Su tarca cs andloza a la cue realiza cn Inglaterra la Air Regis
tration Board.

Tgmbien scn dignag de nmeneidn las Cémaras de Comercio
Aeronadticas. las C4 aras de Comercio fueron creadas en 1898 a
tin de prestar scrvicios a los buques francescs en puertqs exX—~
tranjeros. Las nuevas cdmaras acronaitiiticas de comerciq, 45 en

nimero, fueron cireadas cn 1938 i reconocidas por el Dgereto de

188 .
Vid. Gleason, ILiall, llorten@en y Faller, AIRCRLFT ACCIDENT

INVESTIRATION, A STUDY IN COMP.R.LTIVE /DUINISTRATIVE LuW (ed.
TAST, LcGill Univ., Joint Research Project n. 4), p. 99 (1964&.
189 '

Art. 179 del Cédigo Léreo cde 1955,

190 ‘

Para nas detales. véase Faller, op.cit,supra nota 138, pp.9S ss.
191 - ' - _
Decreto de 29 de noviembre de 1988 (J.0, 30/1%/1948), Vid,

TLe Goff, 1f,, Lu.lTUSL DT DROIT ALRILN, 434 (1954): También Rev,
Ttud. Pol. Soc. Ec, et Fin., enerc 1955, pp. 14, 16,

192
- Cpeado el 9 de julio de 1951. Vid. Decreto de 6 de marzo de 1958
‘Le lionde Econonique, 0p.cit.supra nota 4, p. 61.

194

Decreto de 6 de dctubre de 1960
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24/XI1/1953 en re%acién con los aeropuestos extranjeros usados
por Air France.l9

RDSPONS;BILIDAD DE TA S G,A.C,

92, La Adninistracién francesa es responsable por las
operaciones Ce las 4isencias estatales en relacién con accidentes
de acronaves, pasajeros, tripulacién y mercaneiag.'Estas respon-—
sebilidad civil tiene una base exﬁracontractual;—g Ll Egtado es
responsable civilaente a través del Egtatuto del Servicio Péblico
excepto en el caug en guc exista culpa separable de la realiza -
cién del servircio . . 51 fatado pucde scr demandado por los actos
copetidos por sus asencias o scrvicios. E1 demandante ha de pro-
bar culpa en la parte de la administracién 1bs daiios ocasiona-
dos con motivo de tal acto. o se limita la indemnizacion. In prin
cipio solo los Tribunales adninistrativos tienen jurisdiccibn so-
bre las acciones nterpucstas contra departamentos esgtatales. Sin
embargo, una vez cen agplicacidén la Ley de 31 de diciembre de 1957
la situacidbn varia: esta Ley concede jurisdiceidén cBclusiva a los
Tribunéies Civiles “para fallar en cualquier accién de responsabi
lidad en que sc demande indermizacién por dafios de cualquier cla-
se causados por cualyuier clase de vchiculos® (incluyendg lag_ae-
ronaves scain el mismo Conscjo de Zgtado ha interpretado) e
La jursiprudencia se ha pronunciado sobre la materia de un modo

extenso cn relacidn con velilculos terregtres. In todo caso el Go

B

195
Le Goff, I., op.cit,supra nota 191, pp. 281—285

196
-Rev. Etud. Pol. Scc. Ee. Fin. enero 1955, p. 27.

197
Vid. RESFUEST.S .0 CUSSTICHALRIO SOBRE RESPONS.BILIDAD DE LiS
AGENCILS DI COHTPROL DET TRLFICO AEREO, OACI doe. LC/SC/LATC,
‘n. 1, 25/11/63, respuestas de Fran01a.

198
Hay culpa separable cuandc el funcionario o agente actué con
nalicia o negligencia grave.

198bis
Arr8ét Ministre des Armees-Air C/Dame Vve Coppier de Chanroud
junio 10, 1962 (RGA 1962, p. 73).
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bierno no puecde sermlenandado o codemandante.

92. A nivel polltico, la S.CG.A.C, es controlada por .
el II.,T.P.7.T. el quec a su vez rcsponde

(a) Administrativamente, en relacidén con.el servicio mig
mo, ante los Tribunales Contencioso Administrativo.

(b) Politicamente, como niembro del CGabinete, ante el
Presidente de la Repiiblica, pucs la V Reptlblica Prancesa ronpid
la tradicién del rmégimen parlamentario en que el Gabinete respon

dfa ante el Parlamento.

93. L1 hecho de que lag entidades piblicas pucdan ser mul

tadasha inducidog a alzunos a adnitir su posible responsabilidad

criminal, Tales multas no prucban sino una responsabilidad adminig

trativa. 3in entrar en detalles, ¢s inconcevible una responsabi-
lidad criminal dc las entidades publicas »ues existe una presun—

cién juris et de jure de que el ligtado actia en interds de la co

mwmidad, de suerte gque solo la persona o funcionario puede ser
considerado responscble criminalmente, pero no la entidad. s de

-
!

notar gue el personal de 4Air Fronce no son funcionarios dado el

egtatuto privado de la conpafiia acrea. o obstante su situacibh

legal es quasi-funcionarial, como lo prueba el arrét Dchaenc del

Conseil d#Htat de 1950, cuc dececlara que cl persmal de navegacién
139

aérea no tienc derecihioc a acudir a la huclge .

B. Legislacién francesa del transportc adérea

94. El1 desarrollo de la legislacién adrea francesa pucde

N
dividirse en t res ctapas:

199

.

200 ,
Art. 88 de la Ley de junio de 1921 y art. 103 de la Ley de
julio de 1920, Vid. Rodiere, op.cilt. supra nota 74, p. 224.

seil d'E+ai 7— - 0: R.D.P. 691 (1 ‘O é J.c.P, 5581 (1950
Con oil ¢ g@_(lggog?5 : 91 (1950) 5681 (1950)
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~-antes de 1932

~leyes de 1941 v 1948

~C6digo Adreo de 1955

95, En el periodo anterior a la primera guerra mmdial
no existia como tal el transporte adéreo. la guerra rogtré la ca-
pacidad militar de la aviacién. E1l Convenio de Paris de 1919 fud
en realidad un acuerdo internacional militar. |

| “a en 1920 el Dstado y las empresasprivadas realizaron

ciertas actividades de transporte adreo. El Igtado tuvo que crear
la infracstrcutura v nds tarde ayudér por medio de subvenciones
a la explotacidén privada de las compafiias aéreaszoc. Las subven-—
eiones no se ccunsideraban un pago por un servicis piblico sino
gsimplenente una ayuda financiera al transporte p\iblic:zo.eO

Con el pago de las subvenciones comenzé el control esta—~
tal sobre las conpafiias adreas. ilas tarde la participaeién en su
capital did al Estado el poder de veto, el control de las tarifas
v la facultad ce cumbraniento de los administradores de la compa—
ﬁia202. '

203

Sezun Lenoine rablan 10 compafiisa aéreas privadas cn

201 -

Id., p. 13. 21 transporte publicc no cg lo mismo cue el trans-
porte como servicilo publico: el transnorte publico puede ser
realizcdo por transportlistas de un nodo privado de suerte que se
rija por el derecho privado -civil o mercantil- nientras cue el
transporte como servicio piiblico impliva la intervencidén guberna-
nental, la concesidn administrativa y la aplicacién del derecho
piblico, adninistrativo, a la concesidén 7 al servicio realizado
pues wna de las partes de tal contrato es la idministracién pi-
blica. lioy el Estado participa en la mayofia de las actividades
en cue el interes general se ve afectado por nedioc de enpresas
privadas gue realizan sgrvicios piblicos. E1l principio de sub-
gidiariedad pernite al sgtado intervenir directamente sélo cuan-
do falta la iniciativa privada. La subvencién toma asiel cardc-
ter de un pago quc hace el Egtado-cliente por el servicio publi-
co que le presta la empresa privada que lo lleva a cabo.

202
Vid. Lampue, P., "Les rapnorts entre 1l'Ltat ct les conmpagnies

- de ‘ransport acrien', Tesis, pp. 10-11, 65-68 (Paris 1927).

203 T '
Lemoine, op.cit.supra nota 38, p. 322,
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1915. En 19254610 hablan sobrevivido cinco: la Socicte Cenerale
de Tyansport Aerien (SGTA), la Compagnie Internationale de Eavi:
getion Aeriemnc (CIDNA), la Compagnie Aerienne Francaise (CAF) ¥
la Compagnie Generale de 1'Air (CGEA) y la Air Union.

Un primer paso hacia una politica que propto habria. de
prevalecer lo constituyd el art. 9 de la Ley de 31 de mayo de
1924 que exigla le previa autorizacién gubernamental para realiw
zar transporte internacional. .

PERIODO DE LA PREGUERRA; 1932-941

95. La Ley de 12 de noviembre de 1932 fué promilzada para
reducir la ayuda financiera publica que habia llegado a consti -
tuir el 75¢ del total de los ingresos de las conpaliias aérea§04
Desde entonces en adolante las subvenciones serfan dadas sola —
nente a las compafilas adéreas que disfrutaran de uwna concesidén .
E1l Decreto de 16 de julio de 1935 confirmaba la necesgidad de auv—
torizacibén para realizar transpories agfeos. Adr Franée fué crea
da en 1933 al amparo de la Ley de 1932105. L1l Estado participaba
enn un 25. de su capital 7 el Decreto. de 1935 favorecid su si —~
tuacién; restringiendo indirectamenté la conpetencia,

Un nuwevo factor, la concesidén, puso en relacibén las com-
pafiias adreas con el gobierno. Las concesiones tenian como fin
¢l cstablecimiento de un servicio publico y las subveanciones del
Estado pudieron asi ser consideradas como pagos de un clientczo6

204 : T -
205Ro§iere, op.cit.supra nota 74, p. 225,

Air France surgié de.la unién de Air Union, CIDNA, Air Orient,
SGTA y la Conpagnie &eneral de X Air, pare transporte de correo,
anteriormente conocida por Latecoere. Vid. Squitieri, op.cit,

o6 supra nota 38, p. 353. -

~Supra noga 201.
207

DuCrest, “"L'Ltat et les Compagnies de Favigation Jerienne",
Tesis, p. 120 (I4SL, MeGill Univ., Montreal, 1960).
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La concesidén era un contrato ronovable cada 15 aifios. Una vez res
tringidas las subvenciones a las compaiias concesiocnarias, la
concurre:acia con Air France comenzaria a ser imposibld. Las cop
pafiias privadas fueron culpadas del amarquismo en el mercado con
petitivo y fueron penalizadas queddndosc sm subﬁencione§O7,

Las compaiiias aédrecas existentes en este momento eran :

1. Air Bleu, cgpital estatal 52., creada én 1932 ¥ que.
funcionto hasta 1940. A

2. Alr France Transatlantique, capital estatal 507, crea
da en 1937, v que funcioné hasta 1941. Junto con Air Blou vendria
a formar parte de Air Prance en 1945.

3. Regic Air Afrique, creada en 1935, que funcioné hasta
1941, controlada ﬁracticamente por el Gobierno awmque éste no par
ticipaba en su capital social, pues estaba subvencionada.

4. Regie llalgache, crecada en 1937, que tvamnbién desapare-~
cibé con motivo de la scogunda suerrs rmndial.

5. deronaritime, creada cn 1937, no subvencionada, ¥y cue
sobrevivibé gracia a los intereses naritimos gque la componfan.

LA LEY DE 1.941

9?, La Ley de 19 de septiembre de 1941 centralizdé en unos
pocos organismos la adninistracidén pi¥blica de la aviacidn que cs=
taba desparramada entre rchos departamentos por la Ler de 193308
La Léy de 1941 cortd ain mas las posibilidades de compctencia

de las compafiias privadas con Air France. Tl art. 2 prohibia la

208
209

Lenmoine, op.cit.supre nota 38, p: 350,

"ul ne peut exploiter en France, en ‘lgerie, dans les colonies
les pays de proivectorat ou les territdres sous mandat, un ser-
vice regulier de transports aerieng, sans une concession ou une
: autorisation”, Una redacecién anterior no incluia .Llgeria.

210
Es lamentable la confusién clara entre politica de subvenciones
y concesién,iuncue ésta normalmente implica la otra, no tiene
por qué ocurrir también al revés, Vid. Rodiere, op.cit.supra hota
74, p. 228, 7 Lemoine, op.cit,.supra nota 38, p. 330.
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realizacibén dec transportc aereo resrlar cque s0lo era pornitido a
iSele!
;A\/"/

los concesionarios o0 expresarente autorizcdos e conccoidn

era requisito indispensable para servir rutas internacionales que
21C
s0lo se concederian a las compaiias adreas subveincionadas-iir

-~

Prances y tunia que ser firmada por los liinistros del iLire, l'ar,
Ilarina y facienda,; siendo su duracidén de 15 afios. 5S¢ cstablecid
un sistena de autori,acién de 10 aflos de duracidén para los servi--

o, servidas

o

cios nacionales. &1 autorizado no podriu volar rutas
por compafiias concesionarias. Lgte résimen de nonopolic se justi~

ficd sobre la base de cue tales servicios eram una carga 7 reali-

~

zados por la neccsidad plblica. La concurirencia solo afiadirfa una
carza nés. La falta de ccncurrencia sobre la red scrvida por la
compafiia nacional forzé a las compafiias privadas a realizar scr-
vicios enrn ruta exclusivanente conplencnitarias.

Asi se fornmaron tres caitegorias de ceompaliias adrcas exis—
tentes todavia cn la actualidad:

-prirero, conpailias subvencicnadas concegionaritas lir Troancs
-segundo, compailias auvtori-adas no svbvencionadas

211
~Gereero, compaiiiac cuc realizavan scrvicios no re~ulafes

Ta Le- dc 1981 estableela trpes condiciones paroe conseauir
212
una, ccncesidn:

211 TroTTmTmTmm T
En cllos se incluian los d&rabajos adreos cuja inportancia es re-
conocida por la nisnma 0.CI, cuyo Consejc informaba al respecto
a la .senmblea describidndclos del siguicnte nodo (Inforne del
Consejo a la .isamblea para 1962, abril 1963, doec. 8317): traba-
jos agricolas, fotografis, sanidad, plonificacidn dc ciudades,
incendios de bosques, cstudios hidrélézicos, arquecologia, ex—
ploracion de vida salvaje, trafico por carrctera,; guarda costas
v patrullas de fronterag, observacidn rcteorolégica, lanzanien-
to de comida - otros suninistros - de personal, cstudio de los
ravos césmicos, televisidrn 7 cinenatografia, construccién de

edificios altos, inspeccién de éstos, distribucidén de propaganda,

operaciones de rescate, etc.,...
212
Arts. 4 7 11.
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—~ La Compafifa tenfa que ser sociedad andnima.

- Su Presidente tenfa que ser nombrado por el Gobierno si las
subvenciones llegaran a alcanzar los cincuenta millones de fran~
cos en tres afios consecutivos.,

~ La compailifa tendrfa que realizar transporte aéreo como su -
actividad principal, a fin de evitar que pudieran desviarsec las
subvenciones a caapos distintos del transi)orte affreo, Esta ros—
triccidn no impedfa a AIR FRANCE ﬁ crcar compafifas aéreas filie~
los en paises extranjcros.

El control estatal 1llczd mas lejos. Ademds del requisito de -
la concesién para poder volar rules intcrnacionales sobre lag —
ouales se imponian controles.financieros y administratives (Arti
culos 9 v 1&)2;3de la nccesgidad de una autorizacién para operar
gervicios regularcs (en el cual caso los horarios v las tarifes
tenfan que ser propuestos por la compafifa y sometidos g la apro-
bacién del Ministwo de Aviaci6n§j4cualquier otra cmpresa privada
que quisiera realizar transporte adrco seria conirolada cn rela-
cién con las condiciones de tvébgjo ¥ ouestiones técnicas?1gste
sistemna cotuvo vigente hasta 1953.

C. Nacionalizacién de la post-gucrra do AIR FRANCE,

98.~ T1 26 de Junio de 1945 uriordenanza nilitar transfirié

tomporalmentc al Gobiecrno todo ¢l cspital social de las tres com-

-*Artfculo 133 del Cddigo iéreo dec 1955,

214 o o
- *Véase Lemoine op.cit.supra. Nota 38, pig. 347.
215

Tas cucstiones técnicas no son definidas por el articulo 18 de
la Ley de 1941. E1 articulo 42 del Decreto de 1954 considera
cuestiones técnicas lag siguicntes:

Aplicacién de las normas de navegacién adrode

Reel izaciones de vuelo.

Condiciones de los instrumentos de a bordo de la aeronave.
Utilizacidén del equipo de la aeronave,

Equipo de asistencia 3y gal vanento,

Men teniniento, dd equipo y acronaves.

Docuncntacidén tdenica del avidn.

Condiciones de trabajo de la tripulacién.

Transportc de articulos peligrosos.

'R HOO TP



pafifas aereas; que hsbian sobrevivido por el sistoma de‘submgg;
ciones vigente antes de la guerra: Air France, Air Blou, y Air
France Transatlantique?16 N

. LA LEY DE 1.948. B

99.~ ILa Loy de 6 dc Junio do 1948 por la que s¢ constituyo
de nuevo Air Eranc921lo puede ser llameda una Ley dc nacionali-
zacién. La nacionalizacidn de f4ir France fué mas bien fruto de
un proccso que cmpezd en 1933228cuando Air France fué creoada bae
jo la Ley de 1932 por un pecriodo de 99 afios. Lg qgmpaﬁia se creé
para realizar un servicio pﬂblicoznga Loy de 1948 simplemente.f
nodificé la drdstica medida que se tomé por la Opdenanza de 1945
y tu¥Wo como objeto dar un estatuto de la post-guerra a una conpa-
fifa adrea nacional quc ya cxigtia.

Se permitié una participacidn privada del 15 % do su capital
social: E1 Istado participaba cn un ;O % y el otro 15 % se cedid
a egtablocimiontos pYblicog (Articulo 13é del Cédigo Adreo de ~
1955).

'E1 principio dc asutosuficicncia fué cstablecido como el primer
objetivo ecohdmico gin perjuicio de aquellas subvencionca que 28
concedieran por los servicios prestados por la compafifa a poti-——
¢ibn expresa del Gobierno cuancdo fuera neccesario para el interéds

piblico (“rticulo 12).

216 : s oo ,
Véasc Rodicre, op.cit.supra, nota 74, pdg. 234, tanbién Cepcda
—op.cit.su ra, nota >V, pag. B6.

21 o ‘-

Recogido en el Cédigo Adreo de 1955, artlfculo 137 y 8.3, oxecep~—
to los arficulos 6, 7 y 12 de la Ley dc 1948 dado su pardcter
~no legislativo,
218 S '
Véase "CWbnique cconomicue": Les subvemtions aux compagnies
) acriennes" BEA 54 (1956).

19 '
"In virtu propio del suo carattere di p'ublico scrvizio" Squi-
tieri, op.cit.supra nota 114 pég. 39
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220
Air France estd sujeta al control directo del M,T,P,.T.T.

fart. 9). Sufresidente, aunque elegido por el Consejo de Administra
cidnzzlg es nombrado por Decreto.  Todos 1os_difeet9res tiene que ser
franceses - ninguno miembro del Parlamento (articulos 6 y 8). Ll Di'
rector General que es nombrado por elfConsejo de Administracidn, no
puede reali zar ninguna otra actividad. El Cdnséjo de Administracién
cuyos nmienbros son nombradogéor Decreto en Consejos’de‘ﬂinistrosg
se conpone de 16 miembros rencovables por mitad cada tres aﬁ08222;

Cuatro nombrados por el primer Ministro# ¥ los Ministros de
Hacienda 7 1i.T.P.T7.T. (Decreto de 1961)

Cuatro elegidos por el persmal administrativo, de vuelo y
mano de obra.

Cuatro ele~idos por los aceionistagprivados. |

Cuatro, no fund onarios, nombrados por el .T,P.T,T., de los
cuales dos pertenecen a las Cdmaras de Comercio.

Ln caso de empate de votos cl Presidente tiene el wvoto deci~
givo, con 1o que el Fgtado se asegura la mayorfa.

1 Consejo de idministracién necesita la aprobacidén del Hi-

Py

nisterio de iguntoglicondmico del IT,T.P.T,T. en todo cuanto afecta a

o)

alance anual con detalle de ﬁérdidad v gmancias
~Irnisién cde acciones
~Tgrifas -
+Condiciones de trabajo (art. 143 del Cédizo Adreo)

—%roarama de ingrescs y_gastos

— ——

220 <f
Vease art. 141 del Cédigo Aéreo de 1955. De hecho el conbrol,ejer

cido por el Dept. de Transport jerien de la S.G,A4,C,

221 e

Véase Rev, Bt. FPol. Soc. Lcon. Fin. Enero 1955, p.22. 11 Consejo

de Administracién cstablece la politifa de la compaiiia

222 ‘
Véasc art. 139 del Cédizo Adreo de 1955,

-
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Alr France puede crear y adninistrar compaiias aédreas

filiales con el fin de co@plenentar suAreé.(art. 133 del Cédigo - |
Adreo de 1955). Asi se cred Air Atlas en Africa, Trapas en Oceania,
Air Tiban en Orierte liedio ¥ Lir Tuhis

100. Es el Derecho Privado el que se aplica a las op~-racio
nes de la Compafiia Air Trave, concretanente la Ley de Sociedades
Anéninas de 1867 como derecho subgidiario a la Ley de 1948, tal como
ha s%go rccofida en los arts. 140 y =i guientes del Cédi~o adreo de
1955 3. Por consiguiente en materia de responsabilidad se rige por
la Ley de Sociedades Andénimas. Como ya se ha dicho, Air France es
realmente wn esivablecimento ]gnﬁ.blicoz25

101. En este periodo de la postuerra tuvo lucar une dend-~
tica concentracidn de pequelias enpresas adreas con ¢l fin de colo~-
carse a un nivel corpetitivo con 1la compdﬁfaz Tavorecida,; al nenos
en lo que se referia en las rutas nacionales. Haciendo ésto cambia-
ron del sistema “a la denen de,™n'importe qugand niimporte ou" a los
gservicios regulares. Como los servicios regulares necesitaban de una
autorizacidén segun de la Ler de 1941, situacidn que segin dicha Ley
colocaba al autorizado en un sistema precario por ser la autoriza~
cién revocable, v dado que no era subvencionadas, estaban destinadas
a sucumbir sizio sc unfan. De Lecho s% situacibn fué ilesal pues -
transportaban pasajeros en scrvicios regulares ignorand la autoriza
cion que les exigia la Ler de 1941, &1 ~esultado fud que el monopo-

lio de 4Ajr France se pusoon peligro por la "ruinosa competencia®

223 . .
Véase tambien art. 1 de la Ley de 1948 y art. 137 del Cédigo
Adreo de 1955 :
224
- Véase supra pdrr.35

5

Vid, Gourrier, "Le Nouveau Statut d'iir France", 16 RGA (1953);

lorand, "Le Nouveau Statut de la Compagnie Nationale ..ir‘France"
% RFD% 311 (1948); Walker, "L'Aviation Civile Francaise",RGA 316
1951).
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Bl Becreto de 1953 fué promuwlgado parapoher fin a esta situaC§§n
{codificado en los arts. 113, 12%,'129, 130, 132.y.136 en 1955)
T0S DECRETOS COORDINADORES DE 1953-54 |

102, Por el Decreto de & de septiembre de 1953 complemen-
tado por el Dgereto de 12 de noviembre de 1954 #odas las aetivi-
dades de ftransporte adreo tendan que ser comotidas gl contmol -
gubernanental sioenpre aque fuerer reglizadas como una actividéd
profegional y por renunsracion. Se establdeid un sistema de auto-
rizaciones en ¢l que no se hacia distintiones entre servielos re-
gulares y no regulares, aunque el rquisi to de deseripcidn de las
rutas a servir226, parece indicar que solanento los sarvicios Lo
gulares habian sido tomados en cuenta ¢n cl caso de transportes
ds pooejeros en que sc necesitaba un contrato con la Agnministracién
de suerte que un nero peimiso ¢s cxinido para el transporte de pa
sajeros en servicios no regulares. Condicidn para la concesidn de
la autorizacibén es que sea de interés publico 221 ~onrrrinnite de
la creation d'un service nouveat: en todos los scrvicios se cone
t*Wolan puollcadonto las egstadisticas, equids v cvesgtiones iéeniiii
sc exceptuan las aeronaves que pesen menos ce 5.700 & ug.229 36 se
requicere un informe dcl Consejo Superior de Aviacidn Civil .
El diagrama que figura en la pdsina siguiente muegtra ¢l sisiena

de vipgencia tal ccmo aun | el dia cotd vigente:

1

o v—

——n

226
Las rutas que van a ser servidas ticne que ser cCescritas en la
autorizacidén. Véase Scrraz, op., cit, supra, p. 63 y "Les con-
pazndes privecs et ltorganization de ltaviation marchan de fran
227caise, 18 R.G,A., 267 y ss., 1955.
La dlferencia entre cste concepto de interés piblico y el de
conveniencia pitiblica pucde werse infra pdrr. . Véasc tan- -
bien las ss. 401, 402 de la Ley dé Tederal de “v1ac16n de 1958
de log Lgtados Unidos.
228
20 Para una definicidn de cucstiones técnicas véase gupra nota 214
9
- LArrete de 23 de enero de 1956
230 Bl art. 127 del Cédigo Adreo de 1955 declara competente al
Conseil d'BEtat para determinar las condiciones de expedicién y
re¥irada de autorizaciones.
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103. Ia Gc, de 1953 para la codificacibn de los textos ad
roos lezales intentd una mora recopilaci én sin modificag ginguﬁ
texto legal vigente, pdr lo que el Cédigo aédreo de 195523 no afia
dio nada a las disposiciones legdkes entonces vigente523 .

104, En resmmcn, las Leyes de 1932, 1941 y 1948, y los
Decretos de 1953 7 1954 no se interfieren mutuanente ni contradi
cen polivicasya cstablecidas. Son pasos de una ovolucién Lacia un
régimen de monopqlio en las rutas internacionales, lo que cstable
cié lq.Ley de 1941 confirmando la de 1924: hacia un csticto con-
trol de las compafiias awtorizadas para oﬁorar servicios regulares,
lo que sc consigzuid con ¢l Decreto de 1954, y huacia una tolerancia
de la concurrencia en ¢l mercado no regular a fin de rantencr en
tensién la iniciativa privada en esta industria de interfes nacio
nal.

D. Ramnecs Oficialcs del Control Cubcrnamental

105. Gue yo conozca, sc han dado motivos oficiales en pd

o

blico on dos casos, > se han cxpresadod dos razones nds quasi-ofi
cialmente. Son razoncs ccondricas, Ce sezuridad de vuelo, desco de
rantener contacto con las colonias 7 el pleno cmpleo.

El Director dcl Departenento de Trangorite Léreo ha afirma-

do: Ln cstas circunstancias (refirienderse o los altos costes
de lo acronave) el desperdicio de recursos que la concu-
rrencia cxcesivae causa, han_de ser evitados... tiene que
asegurarasce wl ostreito cumpluniento de las normas de nave-
sacibn cn Tavor de su scfuridad... Por estas dos razones
el Estade sc reserva derecnos muy inportentes en materia
de transporic adreo en los dmbitos politico, econdnico ¥

— .- - —

L1 Cédigo Adrco gse divide en cinco libros: I, De las aeronaves
(arts. 1/58), IT, de los acrodromos  (arts. 59/112) III, dol
transportc adrco (arts. 113/145) IV, del personal de navegacion
(arts. 146/194) V, de la aviacidn ligeray deportiva (195/198)
232 '
La Ley de 8 do rayo de 1953 cstablecla cxpresamente que la .codi-
ficacidén habria de hacerse a 1' exclusion de toute modifi-
cation de fond.
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v téenico... ¢l departamento de transporte adreo es el ins-
trumento a través del cual se ejercen estos derechos...sien
do su papcl cl controlar las actividades realizadas por las
empresaqgrlvauas.e. consiggjendo su tarea on guiar-las,
regularlas controlarlas

Se justifica pues la centralizacién, sparte por mazones
de seguridad, sobre la base de que la coordinacién del transporte
adreo hace posible unos scrvicios que no existirian de otro modo
v la elininacidén de la concurrencia cuando c¢s excesiva. .

De nuevo anbas razones sc cncuentran en los textos lega
234

les: Ta concurrencia afccta cde un modo adverso a la econonia
seneral pucs su resxltado es desperdicio de' combustible,

equlpm, w de plezags de recambio, los cuales, dicho sea de

paso, han de ser comprados con divisas fuertes tales comno

la librajf el dolar... ha Jarerido necesario tmbien for-

talecer el ccntrol uéCthO, tanto en vuelo como en super-

ficie, a fin cde meaorar la seguridad de navegacidén adrea.

Siendo c¢sto asi, las conpaiiias adéreasprivadas tendrdn que
soneter sus tarifas a aprobacidn pUblica, continua el texto. En
reglidad anbas razoncg han dade lusar a una interveneidén pdblica
incluso en los iistados Unidos pero por si mismas no prueban la ne—

cegidad de una nacicualizacién. Los motivos generales de las nacio
235
nalizaciones de las conpafiias adreas han sido va tratados.
236
106. Una revista quasi-oficial a-firma s

TFor lo quc concicrne a Francia y sus territorios anexos
no }af duda c¢ cue la aeronave es un instrumento esencial
para forzar uno integracidén politica y econébdnica entre -
diclos territorios... Una opinién piblica v parlamontarla
no nenos cuc una fé profunda, son necesarias para ihacer
de la aeronzve el instrumento del destino de Francia y de
Africa... tambien fomenta el pleno pmpleo

233 -
Véasge I'OTE i 1.CrSILCR I DIRECTEUR DI PERSC:1L ET DE Lt DHINIS-
TRATION 7ERERIE, Direction des transport aerlens, 20/10/63,
N/Ref. Deprt. n 4-517, DPL/T, ".ctivites de la DTA"
234 .
© DBxposicibn de notivos del Decreto de 26 de septiembre 1953.
235
~ Véase supra pdrr. ~7-64
236

Le Honde Teonomique, cit,supra nota 9, p. 49. En relacién con

el pleno empleo néicsc que 3T Trance empleaba en el 1-1-1963
a 31.400 personas.
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Fe aqui un nuevo objetivo, el pleno empleo. Parece contra~-
dictorio si se considera que la nacionalizacién tiene cos:o efectos
entre otros, akcrrar costes reduciendo servicios ¥y personal qpe.
serian necesitados si existiera una competencia entre erpresaspri-
vadas en un mercado libre.

POLITIC.A DE SUBVENCIONES
107. Ya en 1920 escribi, un autor francés: "No es necesa-
rio decir que el Iigtado debe 7 tiene que ayudar a la industria de
la aviacidén. 51 dejarla a sus propios recursos implicaria ceder
nuestros espacio adreo nacional a rivales néds avispados”237. Desde
el comienzo las subvenciones implicaron un control gubernamental
pero este se hizo necesario ademds por rammes politicas.

108, La regsulacidén de las concesion de subvénciones a la
navegacibn adrea davca de 1919. L1 Decreto de auvtorizaciones de
1935 no tratdé la materia de un nodo debido de suerte cue en 19%98
la politica de subvenciones fué objeto de abuscs considerables 3 .
Las compafiias adreas recibian subvencdi ones por mm, volado. Adends
laa aerconaves cran corpradas a uitad de su precio de coste. las
subvenciones llcraron a alcgnzar el 75% de los ingresos de ..ir Fran
ce, Alr Bleu, y 4LTr .frique 39,

109, E1 heclo de que las conpafiias aéreas privadas no sub-

vencionadas sobrevivieran hico al Gobierno aprender una leceiédn.

Los privilegios de .ir France fucron reducidos en materia de sub-

B 4 s a—t s .

- -Hirschaner, L,, op.cit.supra nota 110, p. 216,

Vid. L. Nolier .idolphe, L'AVI.TION IL.\RCHANDE, 17-26 (1939):"ILas
conpaiifas aéreas csgstdn siendo subvencionadas en un 75 de sus
ingresos y esto a fondo perdido... Por medio de admihistracbnes
comunes para conpafifas adreas y otras industrias las subvenciones
gon utilizadas para fines no genuinos en beneficio de empresas
que no son precisamente conpafilas aéreas®, Vid. tambiém Carvalho,
op.cit,supra nota 6, p. 90.

239 R
Rodiere da_una cifra nenor (op.cit.supra nota 75, p. 233). Puede
gor cue Nolier ’“dolpne tomara en cuenta subvenciones indirectas.




venciones. &1 siatema "furfetairc' -subvenciunus por km. volade®
crd viger hestn 194C, ne tinabe onocuenta los rosultol.os de la
cxélctdciqn de las conpafilas adreas. Fuéd sustituido en 1946 por
un sistema de ‘recette kilometrique brutes“24o'segun el cual las
subvenciones no se concedian sino hasta tanto se éonsiguiéta wn
nﬁmerovdeterminado de kms, volados. Air France tendria que pedir
subvenciones para cadafuta volada y su peticién tendria que ser
examinadqbor el Consejo de Egtado. Ngo se hicieron egperar buenos
resultados: las subvenciones caygron de un 25/. del total de sus
insresos en 1846 2 un 5. en 1953 41. Por vez primera se pensé en
la posibilidad de la auto-suficiencia. Ifntusd asmade, el Gobierno
cesd de dar subvenciones directas sugtituyéndolas PR una garan-

tia estatal del 5 dc interés de las acciones privadas, a fin de

242
fomenter la inversi¢n privada cn el capitdl social de la conpdiia
© 243
introduciendo adends un nuevo régimen en 1953 por el que Air

France solarcnte seria subvencionada por aguellos servicios soli-

citados por parte del “Fobierno. El Decreto de coordinacién de
244
1954  aganitia una ccncurrencia controlada en las rutas voladas

por ..ir France -~cxcepto en las del Atldntico- para probar la ad-

ministracidn v sbélica financiacidén de la compailia nacional. Otro
245
paso sc¢ dié on el Cédigo .déreo de 1955 que prohibia dar sub-

240
Véase Du Crest, "LiTtat et les Compagnies de navigation aeriennc”
- Tesis, pp. 123-124 (I.iST, MeGill Univ., Montreal, 1960).
241 : .
Id., p. 125; Gourrier, “Le Nouveau Statut dt.Lir France®, 16 RGA
- 357 (1953); Valler, cit.supra nota 73, p.l44; Preamb. Decr.l953.
242 :

— . - 1 . ———

~ Decreto de 30 cde septiembre de 1953, art. 4.
243 ’ ‘ ) '
24 'Id., art. 2, 7 RFDL 420 (1953).

Arrete M. de 5/X/1955, complementando cl Deccreto de 1954.

245E1 art. 137 del Cédigo idreco de 1955 lee: "No se dard ninguna
gubvencién por las lIneas explotadas en competencia con otras
conpafilas francesas de transporte aédreo". La legalidad de este
articulo ha sido criticada pucs el Cédigo Aéreo debid ser una
nera recopilacién , 7 cste articulo afiade algo nuevo a la legis-
lacidén vigente., Vid. DuCrest, op.cit.supra nota 240, p. 130 ¥
Cartou,l,,"La Codification des TeXtes Lcezislatives de 1l'iviation
Civile et Connmerciale', 10 RIDA 253-255 fl956). La ley de 3 de
abril de 1958 "legalizdé" sl Cédigo.
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venciones a 4ir France on aquellas rutas en las que existiera
competencia con otras compafiias francesas de trahspdrte adreo,
a fin de forgar wna competéncia leal, hacer posidbk el conoeer
la productividad Yeal de Air F'rance y mejorar la cuslidad de los
servicios. Por dltimo, 8l Decreto de 7 de eneroc de 1955 rest®in
£i6 las sudvencioines a>q}ertos cagog egpecificos; eomo se verd
nas adelanée.

La configurceién legal de la politica de subvenciones
del zobdierno francés puede deseribirse come sigue:
110. Son cuatro los textos legales impértantes al res—
pecto: La Ley de 1948, cl Deecreto 3¢ 1953, un Decwoto do 1355
7 el 068dizo Aéreo de 1955. | 3 “
(2) BL art. 12 de la Doy de 16 de junio de 1948 lee:
Teniendo en cuaenta 1as'obligaciones eculiares cue ge
impondrdn a [ir France en el interés general, el Lgtaldo
podrd subyvencionarle. B -
(v) La exposi¢ibn de motivos del Decreto de 1953 dice:
Parece natural abardonar el gistema de subvenciones di-
rectas para ocubrir deficit (subventions dfeguilibre) y

sugtituirlo por un régimen de contratos andlogos a los
realizados entre el Egtado 7 las LEppresacprivedes {gon--
trats prealable assontis dgéahiers do charge). .1 @
Tc Scra subvonclonada cn O _que realico una obliga-
¢ifn que se la hayas impucgio en el interés seneral, por
Tazones pollticas, ccondmicas, socialcs, curturales 6

de cualquier ctra clase

(E1 art. 3 de este Decreto garantizaba wa interds del
5. & loe amccioniatas privados)

(¢) E1 Decreto de 7 de cnero de 1955 restringié cstos
contratos de subvencidnes a ciertas obligacionecs. egpe-
cificas impuesta a la Comapiiia Adreas en interés sene-
ral. Ogtas oblisaciones fueron:

1. Operacién de aeropucrtos.

. QGompra de cquipos a peticidén del gobierno y que no
seria necesario para puelos comerciales ordinarios.

. Pornacidén del personal para utilizar este equipo.

1. Operacién de las naves compradas vajo el punto 2,

. Servieios regulares a peticidén del gobiermo.

™

(S, e YR )

(d) Bl Cédigo Jéreo de 1955 prohibid las subvenciones

para aquellias rutas en que air France sufridor .. cgiposencis -
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de otra compafiia francesa de transporte adreo (art. 157)

' 111, El descenso de las subvenciones de un 25. del total
de ingresos de iir France.en 1946; a un 12% en 1949, a un 18§ eﬁ
1950 ¥y a wn 5. en 1953246, parece que pard agqui por alsun tiempo
Se @4 como cifra para 1962 de ‘“menos de un 10%“247

B, Papel dec las Compafiias Aéreas Privadas

112, La Ley de 1932 no impidié la entrada de las coﬁpaﬁias
privadas en el mercadc adreo., En todo c¢aso, en 1940, solo existia
una, compaﬁ%a adreaprivada volando servieios regulares, la Aero-
maritim924 , en concurrencia con trescompaﬁias.aéreas de eoononia
nixta -Air Prance, .Lir France Transatlantique 7 4Air Bleu= y una
cuarta de propiedad todal cel Egtado, Regie Air Afrique249.

113, Desde 1946 muchas conpafiias adreas privadas25m se
atrovieron a pcdl . autorizacidén en condiciones precarias251 para
realizar actividacdes de tr?ngggfte adreo. Ung revista francesa
d4 la cifra de 50 sclicitantes. De ellas solo cinco permanecian
en 1955, ayudedas financieramente por intereses mar{timos?25$

114, Su gituacidn precaria didé luzar a la aeacidén de la

246 '
Véase supra 242 7y texto que aconpafia.
247 '
248 .
” Lenoine, c¢ii _supra, nota 33, pp.305 - 306.
49 -

La Conpafiia C.F (Compagnie .icrienme Francaise) no reali,aba
servicios regulares ‘

Carvalho, cit supra nota 6 p. 95

Le lionde Economique, cit supra nota 8, p.93, d4 una cifra de
seis compafiias realizando transporte aéreo resular, afladiendo
que esta cifra era un 1/10 del nimero de enpresas que realiza-
ban serviecios no regulares; o sea 60. Du Crest dd la cifra de

26 (op. cit supra nota 240, p. 104, 134). Lemaire cuenta hasta
22 companias privadag, reducidas a 5 en 1952 (“France. Docunents
LtAviation Civile ct Commerciale) Rev. ET. Pol. Soc. Eeon.Fin,
Enero de 1955, p.26) Quizds la confusi én surja por incluir a
las azsencias de viaje, institucionesprivadas o incluso aeroclubs
que organizaran vuelos ‘charter’ con aeronaves antiguas de la
guerre pero utiles para cstos servicios.,
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ATLF (acuerdo de cooperacidn entre los trausportistas adrecs
de la Unidén Francesa) en 1950, sinilar a la LiT. a escala nacio
nal. sgta Qrganizacién de enpresas inderendientes fue fomentada
por intereses nmaritimos, que, molestos por la competencia en sus

rutas a vliraiar con la conpafiia nacional aérea, decidicron crear
254
su propia conpafiia adrea e¢ incluso con servicios regulares .

Fucron estas empresas las que enseflaron el gobierno la viabili-

dad de un transporite adédreco gin subvencioncs. Redhente nerecian
. 255 . ' ‘
un ¢gstatus mas honorable , Cco0i’0 los misnos deceretos de 1953 ¥y

1954 no pucdieron dcjar dc reconocer. En 1951 las compaiiias adrcas
privadas transportaban un trdfico cuc llevaban al 4% del total

dcl tréfico transportado por Lir francd, ~ {rans portando tanto tré--
e : 256
fico &stas cormo dgucllas en las rutas nacionalcs . B1 otro 55

del trédfico internacional estaba cubierto de la corpetencia con

los tronsportistas adrcos que rcal izaban servicios nacionales.
257

Esta proporeidén, habia sido de un 33 en 1940 s contra un 31

251 e -

Véase Terraz, COn ~it gumrn nota 117, p. 60; Du Crest, op cit

svprg nota 240, pp. dlui-105, 135. _

-

252 '
- Te Ilondc Eceononique, op cit supra nota 8, p. 122.
53
Tueron los ~rupos maritinos logc mas responsables de la creacidn
de compaﬁiaS'aéreas independendicentes innediatancente deppucs
de la suverra, I 4sto no sélo cn ﬂrun01a, ino tanmbicn en Ingla
tﬂrra (veasc eﬁrVtho, op cit supra nota 6) p. 118.
254 Véasc Du Crest op cit sgpra nota 240 p. 137; liorand, "Lc nou
VC&L .statut ¢e la coipagnic .ir France! ?ﬂD“, 313 (1948) -
255
I¢. Dv Crest p. 132,
256
Véasc Lernard, p. Presidente de la SKTL, "Egsor de ltaviation
narchande privec francaisch, - conferencia a 1o TFedoeracidn Macio
-nel lLeronautica, nov. 6 19)2 PGy 438 (1953).
257
Transportadc por cinco compalilas distintas de Alre T‘J:u:‘.nce nas
algunas otras dc nenor ouberuugura. Tran :
-.ir Bleu, 52 del Egtado.
~La legie Lalgache, cn .frica.
-iir Afrique, dc propicdad pUblica.
-Air FPrance Transatlantiquo.
~.cronaritine,; no subvencionada.
7éage Crochet-Damais, p., L% renatssance dc 1'av1qt10n conner
01a10 on France', 9 RGA p. 442 (1946) : :
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o | 258 ‘ - |
en 1947, 43+ onm 1950 ¥ 45 en 1951 . llas tarde en 1955 las cua
tro compafiias sobrevivientes g realizaban gervicios regulares

transportaron un 1/4 del trafico total v 1/3 del trafico transpoxr
» 259
tado por Jir TFrance.

iste éxito fué conseguido sin subvenciones » adends uti-

(5

lizexndo vicjos aparatos ;7 equipos nilitares uszdos.

115. Estegoptingsta descripcibén no coincide con la de la
260 :
situaecidn »resente. Un informec oficial on 1963 afirmaba q ¢ el

trédfico odérco cra tmangportacdo por las conpafiias adreas g;incc—
sas en la siguiente proporcion: .Lir irance 78, ULT, TATI ° w
AIR THTER 17% y uwn 5. por ¢l restc de las copresas (al-rededor
de 20). Serraz retraté bien la situacidén cuando cscribio:

o, sitio para la enpresa priveda, si ce adninistrada
bicn, sobre ¢l suelo francéds, al lado de Air France, pe-
ro no pora competir con dsta. Su pagg} solo pueccde ser
corplenentario (cursiva es nuesira)

Incluso cn 1955, las cinco conpaiias adrcas que competian
263
con Lir “rance sinplenente complenentaban su red . La concen-

tracidén de privilegios recursos con air France la ia convertido

- n a—

258 .
Véase Du Crest op cit supra nota 240 p. 134; Bernard, op cit
supra ncta 256, p. 130.

259

Rev. I+%. pol. soe. ccon fin p. 26 (cnero 1955)
260 '

Op cit suprc nota 233
261 T )

Se unicron en 1963 en la Unidén des Transport jericns (UT.)
262

- Serraz op cit supra, nota 117 p. 63
263 '

Iran:

1. T.I (‘--ansports acriens intercontinentaux), creada en 1946,
con vuclos a iadagascar a Indochina

2. COT: (Compasnic Cherifienne de transports acriens) creada en
1953 de la Unidén de .4ir Atlas iy Air liaroe.

3. sigle zur, crcaca cn 1946, en competencia con TLI en el le-
jano Oriente - con CCT.. en ¢l norte -+ ecste de Africe.

4. ULT (Union .cromaritime de¢ Transports) creada ante de las gue
rra, ccn vuelos a Africa Occidental. :

5. CGT.. (Compagnic Generalcs de Transport Jerien, Jir ..lgeric).
liabia otras compalfiias filiales de JAir TFrance talcs como Tunis
Xir, lero-Tecnic, Air-lladagascar, Mercure... Vease he lionde
Econonique op. cit supra nota 8 p. 122-124.
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264

en uvha de las conpaiiias aérecas nas inmportantes del mundo

116. . pcesar de todo, la cmpresaprivada ha sobrevivido
la prucba auncuc dc un nodo marginal. “Debe y pucde participar
cn el LercadgGaéreo en todas las actividades que no son de inte-
rés generalt. ?"En todo caso, el transporte aéreo ostd cxpandién
dosc de tval rancra quc blogquemr la empresaprivada por nedio de
un rgygmen cstricto de nonopolio pondria en peligro su desarro-
1ljo"® o. ~cends la cmpresa privada se ha mantenido en el mercado
adreo ccrno una rescrve para casos de emegﬁgncias tales como la
g,ﬁerrq 0 una ceprcsidén -cnerdl ccondmica 7 .

~civaliente .iir Prance 7 las empresas privadas sc llevan
bien, lo gquc no ¢s de cxtrafiar toda vez gque no compiten. las ci-
fras on 1959 rostroban que 4ir Trance sransportd el 1004 delzﬁré
fico a .ndérica, 99, (entro de Buropa 7 945 dentro de Francia 09.
3in cmbargo han sidc las empresas privadas las que han demostrado
la posibilidad dc un transporte adreco autosuficiente. De ellas
tambion cs ¢l ndrito dc haber creado una rcd exhaustiva para to-
da demenda en cuvalguier sitio ¥ en cualquicr tienpo - dentro de
Francia.
264 ‘ ,
En 1962 .ir france voldé 135 nillones de kns. (5. Cel +tréfico
mindial) transportando 6'2 nmillones pas.:m., Utilizdé 156 avioncs

de los que 36 cran Garavelle 7 22 BOGln” para volar a & con-~
tincentes ;- 220 ciudades,

265 o

Teroinc op cit supra nota 38, p. 306.
266 o

Id. p. 305
267“ ’

Id. p, 302.V¢asc tambicn Scrraz, op, cit supra ncia 117 sP. 6
TTa flottc acricnnc des catreprises privees s analyse de plus en
plus ccrme la reserve des NO"ons de transport pouvant rapidement
etre nis on ouvre pour des besoins de defense cconoitique ou de
-defense teut court®,

268

Carvalho, op.cit.gupra, nota 6, p. 93. Concurrencia con TAL y ULl
existia ¢ la siguicnfe proporcidn:
TAI volaba al Lefano Oriente (255)
(86%) v Africa Occidental II (és
UAT volubu a ifrica del Sur (100%), Afrlca Occidental I (49%)
Lfrica Central (50%),

Iadagascar (ﬂOp), Marruecc
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IT. E1 Reino Unido.

[ttt cotee o arppamartred e ngrn e pened

117. En ecsta seccién se discutird la Adninistracién
Central adérea britdnica, la legislacion adrea, politica de
transporte adreo y papel de la enmpresa privada.

A, Legislacidén aérea britdnica sobre el transporte adédreco.

—

118. .. los cbogados civilistas se¢ nos cnsefiz gque en
los paiscs del'comron law'se usa el “"ecase law" en ves del cé-
digo. Zsto no c¢s verdad en materia adreca. El tradicional principi
“judoe nade law" ticne poca aceptacidén en Gran Bretalia en cuanto
afecta a la aviad én civil, en la que existe una rl~aza de de-

recho positigo cserito quc no ticne por qué envidiar el Cédigo
269
de Napoledn .

119. Ia politica aerea britdnica c¢std nas cerca¢déla
cuvropaa quc dela de los Sgtados Unidos. Su administracién cen-~
tPal cs similar o la curopea 7 el fenbémeno de un cjecutivo ox-
cesivanente obupado cn nateria no solo cjecutiva sino legisla-

tiva ha concentrado cco cn las lees britdnicas que delegzen nu-
270
nerosas facultades a la €orona.

120, La vasta legislacién en el Reino Unido deriva en
parte dc los aspcctos de scguridad del transporte adreco ¥ on
parte dc la ncccgidad de complencntar acuerdos intcrnacionales

siendo eienplo de csto ¥Wltimo las leyes de 1936 7 1947 llanadas &

—— A a———

269 :
%1 Dercel:o Lérco Britédnico cs hoy dia un mar de disposicioncs
= excopciones (4Acts del Parlanento, Orders de la Corona y Re-
sulations de coda Ministro) tal como la Air Navigation Order
de 1960 donde sc cdetallan las horas que la tripulacién debe
dorrir (arts. 46 y 49) o las Air Navigation (General) Reagula--
tions de 1960 r 1964 que llegan a disponer sobre el peso nd-
Q-Oximo de cada pasajero cn interds de la seguridad de vuelo (s.3
7
"Ta delegacién del Legislativo al Ejecutivo pars legislar:
por Orders in Council es sintondtica de nuestros tiompos", I
lioller, I..; CF CIVIL .VI.TION, 49 (193G).
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poner en vigor en Inglaterra 1os.Convenios Internacionales de¢-
Roma de 1933 y de Chicago dc 1944.

121. Ya en 1911, la primera Ley de Navegacién aparccio
con el"nico préposito de proteger al pﬁbl}fo contra los pcli-
gros derivados del sobrevuclo dc aeronaves,,, El fin de la.g$§
de 1911 fuec ampliado por la Ley de Navegacién .érea de 1913
para incluir la defensa'yzggguriQad del territorio“272. Las lcyes
de 1911, 1913, 1920, 1936 |, 1947, 1949 r 1960 ruestran vna
claora polivica preocupada por el publico en generd y por la
seguridad de la acronave on par%icular.

La Lexr de 192027“r derosé las leyes anteriores de nave-
gacion adrea y facultd a Su llajestad para dictar disposicioncs
por Decrete (Order in Council)z75 en relacidén con cl registro
de acronaves, auvtorizacidén para realizar transportes, acropucr
tos; cendiciones de trabajo asi como sobre condiciones de tras
porte276.

La Ley de 1936 modifico la de 1920 y amplié ¢l canpo
de poderes dec Su llajestad autorizdndole a prormulgar cualquicr
otPa resulacidn conpleonentaria a la Ley en materias de seguri-
dad de la nave, personas y pienos transportados en ellas y otras
personas y propiedades (s. 38j). Toda Order in Council sin on -
271
272

- lloller, op. cit. supra nota 270, p. 50.

273

Bgta Ley no llegd a enirar en vigor por lo gque respccta a
sus disposicioncs quc regulaban la regponsabilidad por dafios
a terceros en la superficie, pues el Convenio de Roma no 1llc
&6 nunca a ratificarse. Véase infra pérrafo 147.

—— o A A————

2 & 3 Geo. 5, c. 22.

274
275
276

10 & 1) Geo. 5, c. 80
S. 3 dc la Ley de 1920

(e no hay que confundir con el contrato de transporte
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bargo, podia ser anulada por una resolucibn de cualquier G4ners.
del Perlamento (s. 17)

L1 presente derccho positivo adreo BriténiCO congigte de

~la ley de Transporte fLéreo de 1932 i

-la Ley de Trangp orte Adreo de 1961

-la Ley de Transporte .idéreo de 1962 (suplementaria)

~la Tey de Aviacidén Civil de 1964 (Burocontrol)

7 néds dircctaente rclacionada cdn cste estudice

~1la Lev de Jviacién Civil de 1949278 -

—-la Ley cde las Corporacioncs .dreas de 1949279

-la Ley de aviacidn Civil (Autorizaciones) de 1960280

Bl si-uiente diagrepma nos rmuesira cono se complementan ¥
relacionan :utuancnte las leyes de aviacidn civil de 1949  la do
sutorizaciones (Licensing) de 1960:

CGivil .y. .cb. 1919 Civil v, (Ijc.) ..ct 1960

sdr Navig, Order 1950
(L.0¢.)) o : -
. Civil .Jw, (Dic.) Resul.1964

- e W — o

Rulcs of the and idr.Traffic Control Resulations 1960

Hir Tavig, (Gencral) esulations 1960

122, Ia ey de .Lviacidén Civil de 1949 conprende cuatro

partes: I, que trata de la Adrinistracidn Gentral(ilinisterio de

277

Lgta Ley dc 1932, que ponia cn vigor el Convenio de Varsovia
. . de 1929, ha sido con alpuna excepeidn aplicada al transporte
interno ¢ incluso &l transportc intermacional no reguladce por
el Convenio de Varsovia, por una Order in Council de 30-2-1952

12, 13 & 14 Geo., 6, c. b7

.

278
279 ) .
12, 13 & 14 Geo. O, c. 91, nodificada por las leyes de 1953,
1956, 196C, 1962 y 1964.

8 & 9 Eliz. 2, c. 38

280
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Aviacién Civil): TI, establcciiiiento de un Consejo isesor del Trans—
porte Aéreo (ATAC) sustituido por la Lir Transport Licensing Board
(ATLB) en 1960: IIT, aerodronos y expropiaciones i IV responsa-
bilidad por dg?os. luechas diSPCSiciones de 1la parte'IV no e stén
aun vigentes , Su Majestad fué facultado para regular el transporte
adreo por nedio de disnogiciones de amplio campozég.B). Una Order
ha sido promulgada bajo csta disynosicién en 1960,

123. Ia Civil aviotion (Licensing) Act de 1950 +trata de la
seguridad de lo novegacion adrea 7 del control del transporte adéreo.
Los operadorcs de les aeronaowes deben obtener un certificado de
operador adrco (LAOCY asi como wna autorizacidn de servic%g aéreo
(ASL). E1 recucrdo de repetifios accidentes con los Conet 3estaba
ain fresco 7 ponila cn peligro el nrestigic de las manufacturés
britdnicas de acronaves. Adends (Ge controlar cl transporte aéreo
con nucvas disposiciones 7 de creor un nuevo procedinionto de au-o
torizaciones, la Iierr de autorizacioncs dc 1960 puso fin a la situa-
c¢ién privilegiade de las Corporaciones adreas britdnicas que les
habies otorgado la s. 24 de la Ley de las Corvoraciones de 1949,
Los derechos execlusivos de las Corporaciones de realizar scrvicios
regularcs cen monopolio fuecron ecbolidos, al nencs tedbdricanente.

124, gggbién deben citarse la Tey de las Corporaciones Aid-
rcas de 1949 r, la Lir Tavigation Order de 196C y tres grupos

281

S. 50 reza: “Las disposicioncs do la s. 42 a la 33 de esta Ley

no entrardn cn vigor hasta el dfa en cue el liinistro decida
hacerlo por Order". Son disposiciones muertas toda vez que el
Convenio de Roma de 1933 ha sido derogadc por ¢l Convenio de
Roma de 1952.

282 ' :

Statutory Instrument~1960, n. 972, junio 7. Esta Order contic-—

- nec 83 articulos ¥ 12 anexos.

283

8 TLas licencias del Conet I fueron retiradas en 1954,

234 '

Se crea BEL v BOLC, creade cn 1939, se unc con BSAAC (British So

Soutk .merican lLlrweys Corporations. La Ley de - las Corporaciones

"

de 1956 modificd en pecquefios detalles la de 1949,
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285 :

de Regulations (Ordeggg Ilinisteriales) en 1960  en 1964, unazé;
sobre autorizacioncs , la secgunda sobre oontrgéédel trédfico adreo

7 la tercera sobre normas de navegacién aédrea .

B. Ia Adninistracién Bentral. B1 ARB v o1 ATLB.

125. Se ha dicho que los Gobiernos en Zuro pa cuando no
saben qué hacer crcan un l’inisterio. Is discutible si el liinisterio
de 4viacién Civil mercce una autononia ministerial o si por el
contrario deberlia formar parte de un l.inisterio méds anplio de
Trenspartes en general, 9En todo caso, ¢l sonctiniento de la
gviacién civil a las asutoridades nilitarcs en ¢l Reino Upnido
es phor dia algo inconccbible. 200

126, Bajo 1la Lewy de Havegacidén Adrea de 1911 ? la nave-

291
gacion adrea cra controlada por el Home Sccretary (i‘inisterio

del Interior) La Ley de la Constitucién de las Fuerzas Aéreas
292 ‘
de 1917 establecid el Lir Council gue conprendic al Pecretario

deZ%xado para el .irc, nonmbradc por cl priocr "jinistro, y otros
nienbros. Desde 1919 cl Air Council controld 1a aviaecidén civil
v la nilitar. Se sintid 1la necgsidad de s epararlas en 1936 en
que la Ley de Navegacidén Aérea 93, s. 23, transfirié las fun-
cipnes del .ir Council cn rmateria de aviagidn civil al Secre-
285 "

La jerarqula ILer—Decreto-Orden linisterial c¢s andloga a la
de Jdct=-Order-Rezulation.

286 ‘

28;Statutory Instrunents 1964; n. 1116.
-Id., 1960, n. 1070.

288

Id., n. 1069.

289
La autononia cel liiniisterio de .wiacidn Civil inglés sc explica
por razones extralias al transporte adreo cono tal. Vid. supra

drr, 45, nota 93 e infra pArrafo 146.

2904 & 2 Geo. 5, c. 4,

291 ' '
Shaweross & Beaumont, op.cit.supra nota , pp. 105 7 ss,

292 ' ' '

7 & 8 Geo., 5’ c. 51.
293

26 Geo. 5 & 1 Edw. 8, c., 44. S, 25 de esta ley cc 1936 cali-
fica o la Secretaria ce “stado comc una Corporacién.
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tary of State for Air. Las divergencias sobre salerios y condicio-

des ce trabajo del personal civil serfan llevadas al Tribunal Indus-
trial. En liayo de 1940 se cred un Ministerio de Frodmecidén de acro-—
ng&es militares por una Order in Cuuncigademas-del Consejo Adreo 7
del MinisteFio de "Supply, ", de suverte que la navegacidn adérea cra

entoneces controleda, directa p indirectanente, por cuatro Ministros

del Gabinete. .41 final de la suerra, el llnisterio de Aviacion Civil
fué creado por la Ley de 1945 cue eliminé el liinisterio de Produc-
cién antedichozgz’r; el cual vino o fornar pertoe del Hinisterio de
Supplq?95. En 1953 sc hhicieron nuevos carbios oon 1la Order de trans
fergneia de funciones del llinisterio de Aviacion Civil de 1953 por
la que estc lijnisteric sc convertf{a en un departaaento del lliniste~

rio de Transporte. T acctual ILlinisterio de .wiacidn Civil fue croa-

de de nuevo on 1959, 7 tond las funciones deld departamento de avia
cidn eivil del liinistcrio de Transporte enconmgngéndosele tarbien
las funcionesa adroas del Mini~ferio de Supply 2
125. El Ilinistrec tienc podorss logislativos, judiciales y
adninistrativos. Puede promulger Decretos (orders), 6rdenes ninis-—
teriales (regplations), v cstoblecer una polltica determinada (di-
rections)}, los dos fltinmos por nedio de, o bajo, Orders in Couneil
La legitinddad de esta logislacidn puede ser objeto de litigio em
los tribunales pues su 4mbito de aplicacién-cs delecgsado por Ley su-

297
perior, pudiendo ser declarada nula por ser ultra vires . «dninis

e

294 :

3. 54 de la Ley de 1945 dice que el Hinistro es a todos los pro

pbésitos una “corporation sole®. Tambien la s, 5 de la Ley de
aviacién Civil de 1949

295

296
Hampden, “The Orzanization of the Ilinistry of Transport and Ci-
vil Aviation", 33 Public Adm. 94 (1955); Jenkinsg, Tii L.IITISTRY
OF TR.ANSTORT .ND CIVIL AVIATION- (1959 y Wood, "Britain's Aeros-
pace lianagement Under One Roof", 18 Wnter=mmia 1538 (1963), vid.
supra nota 93. ’

Shawcrogs & Beaunont, op. eit, supra nota 91, p. 110
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trativamente, el lMiinistro puedd ser responsable en nmateria dc re-—

Zistro dc aeronave, certigicacidn e las nismas y autori,acién de
29 . '
sexrvicios de traggporte . Puele delegar las funciones adninistra—-
9 ’ o
tivas antedichas

293Vid. supra notas 88-91 y tcxto qué acompafia:
Caplan, "Thc Licenging of British Air Transportt, J.B,L. 23,1961;
Cheng, “The Lezal Resulation of Commercial Aviation in the Uni-
ted Kingdon", 28 The Solicitor 131 (1961); Barrowclough, "The
Developnent of Legislation For Hovercraft', 7 J. Royal lero., Soc.

299

Cala Ley concede al Hinistro unos poderes especificos:
Bajo la Ley de Corporaciones .déreas de 1949, _

¢l Tiinistro nombra los Prosicentes de las Corporaciones (s.2)
puede linitar sus poderes en ¢l interés publico por Order que
puede ser anulada por una resolucidn de cualquier f4nara del
Parlananeto (s. 3, 5 ¥ 6), puede dar 6rdenes a las corporaciones
en naterias de interés nacional (s. 5) asi comc en relacion con
el registro de aeronaves cn los doninios de §u Majestad y explo
tadas por las corporaciones (8. 6), tiene que ser informado ca—
da afio financieron (de abril a abril) por las corporaciones cn
relacién con los servicios qe cstas habrdn de emprender en el
afio asi cono, una estimacién de sus ingresos y rastos (s.13,1);
los ingresos seran utiliz-ados por la corporacién del nodo cono
el Finistrc lo indique (8.19): una declaracién anual de las cuen
tas, viajes 7 trabajos adreos ha de seryentregado al Iiinistro
quien entresard copias del nismmo a ambas Cdnaras del Parlaento
(S.22,1 y 5), 7 despues de cada afio se enviard iz bien al lijnig
tro un inforrne anual pudiendo aquel ingpecciocnar les cuentas cde
la corporaciébn (s. 23). iderds estd el tremend poder de exigir
por Order gque todo ¢ parte de la enpresa, sus propiedades y de-
recho de la corporacién se coloquen & sucdisposgicién en tienpo
de guerra o de -“ran energencia nacional (s. 26,1).
Bajo la Ley de .yiacién Civil de 1949,

el Iinistro pucde tonar medidas para desarrollar la aviacién
vicil producir acronaves civiles, fonentar la eficiencia segu-
ridad ¢ investizacidén de la navegacién adrea (s. 1) de nuevo se
le conceden poderes plenarios en cagos de guerra o0 energencia
(s.9). Controla ; puede crear aerodromos (s, 16 y 25) y de acuer
do con ello se le dan facultade9bara expropiar y adninistrar
tierras (s.23). . E
Bgjo la Tey de JAviacién Civil (Autorizaciones) de 1960,

pucde exin.r a 10s operadores Qel oL (.lr service Liconse)
(s. 1,3). promlgard ordenes ninisteriales en cue se establez-
can condiciones y procedinientos de las quejas de los sclici-
tantes, el derecho Qe apelacibén a si nismo contra decisiones
del Board, y se regulen los pagos al Board por la expedicién
de una .iSL (8. 5,1) y puede pronulgar drdenes ninisterides TN
WE ST detallen dichos procediniehtos asi como los de inforna-—
cibén del Board a los solicitantes, y en relacién con responsa-
bilidad civil por los costes de comparecencia para ser escucha
do ante el Board por las decisgiones de dstelrespecto a la cance-
lacién o variacidn de las auitorigzaciones... (s. 5,2) asi como
ggwgglggiénggn cualauier otro asmnto relacionado ccn esta Ley

S. )93
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Puede exonerar a los operadores de aeronaves de todas las obli-
360 ‘
gaciones gue les impone la Order de 1960 ., Judicialmente fallgs

las apelaciones contra las decisiones de 6rzapos inferiores, tales
corio la Direccién de Seguridad de JAviacién 7 el Censejo de Autod
rizaciones de Transporte .iéreo (iir Transport Licensing Board),

siendO'ginales sus decidiones. Realiza la investizacidén de acci-
3
dentes v pronul-a disrosiciones en relacion con procedind&ontos
30¢C
Bajo la Order cde Navegacidn .[érea de 1960 se concede al llinig
tro la conmpetencia en ¢l Registro de Jeronaves en el Reino
Unido (a. 2) v puede cancelar dicho Registro siempre que lo
crea necesario o conveniente en el interéds publico (conpérese
a. 2,12 ¥ a. 2,2,4). Li4s ain, puede, por Orden llinisterial,
nodificar las disposiciones anteriores ... cuando lo crea ne-
cesario o conveniente (a. 2,13). Expide el certificado de ae-
ronavigabilidad 7y pucde sustituirlo por un sinple perniso
(a. 5 7 a. 4) ddndoscle adenas poder para dar este simple per-
niso inclusoaaeronaves extiranjeras. Ll IMinistro puede tarbien
exonerar a log operadores de las aeronaves del LOC (Lir Ope-
ratos Certificate) 7 de cualquier otro reguisito age lo impon--
sa este Order de 1960 (&.54 7 78). El art. 56 exige al Ilinistro
pronulsar disposicioncs sobre control de trdficc aédreo. Bgjo el
art. 68 las aeronaves extran jerag incluso explotadas por opera-—
dores nrciovnales, necesitan perniso del Iinistro de .Lviaci én para
volar al Zleino Unido. Il I'inistro tiene tazbien conpetencia para
promulzar disposiciones inferiores relativas al vuelo de aerona-
ves exsran jeras al legino Unido.
301

La intervencidn piiblica corenzd en el campo de la seguridad

de navegacibn, donde se justifice plenanente., For lo que res-

pecta a In~laterra la seccidn 12 de la Ley de 1920 facultd al

Secretario de Bstado para prommlsar disposiciones en nmateria
de invegtifaciéh dc accidentegocurrides en Sran Bretafia o en cual-
quier otro lado z las acronaves britdnicas 7 sobre cancelacidén
de licencias cowo rcsultado de accidentes de los cue resulten que
dicha- cancelacidn fucra conveniehte. Las recsulations de Aviacidn
6ivil, Investisacidén de iAccidentes de 1951 sustitureron a las de
1922 para poncrlas en comcordancia con el anexo 13 del Convenio
dc Chitago. Véase Shawcross & Beaunmont, op cit supra nota 91, p.
XIII (scoundo supletiento a la sezunda cdicidn 1955). La Ley de
Aviacidn Civil de 1949 confirna este poder del Iinigtro para re-
gular la investisacibén de accidentes (s. 10) es ¢l Ninistro qien
decidird si se celebrard o no una invewtigacidén piblica despues
de la investigacion preliminar c¢el Inspector Gencral. L1 art. 3
iy 1 de la Order ce Navegacién idetea (prinmera modifieacidn) créo
la Direccidén de Seguridad de la Aviacidén. Véase Lyall, F,,"The
United Hingdon fesulation of tie Investigation of Aircraft Acei-~
dents” (IASL, lieGill Univ., Joint Research Project, n. 4, .LIR-
CRAFT ACCIDSHT INVESTIG..TION, . STUDY IN COIPLRATIVE JOIINISTRATIVE
L.T, 33-62, 1964).
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adninistrativos 7 de Judiencia Plblica en relacidén con las auto—
rizaciones expedidas por el Board.

128, Lstos amplios poderes se ven aunentados por los Inti
nos lazos que le unen a los Consejos de las Corporaciones. La Co-
migién selccta sobre industrias nacionalizadas creada por el Par-
lamento, viendo los anplios poderes no previstos por la Ley pero
de heehe ejercidos por el llinistro, lles6 a preguntarse si estos
no alcanzaban “un ~rade de control muy superior al que se preveia
en las disposiciones que ¢rearon . BELy BOLC con la consiguiente
no descable disninucidn de los poderes de los Consejos de JAduminis—
tracién de las Corporaciones y de su sentido de responsabilidag92
En cfecto, dcberla cgtablecerse una cddra divisibén de responsabi--
lidades entre leos Pregidentes de dichos Consejos por un lado y del
Ministro por cl otro3 3. La dependencia persmal de aquellos en el
Ministro puede dificultar a la corporacidén en solicitar incluso

3C4
aquello a lo aqe tiene derecho,

302 :

Sclcet Committee on Nationdl ised Industry (SCNI), Reports and
303Accounts, H.C, Paper 213, pdrr. 23,94 (1959),

Una relacién cxcesivamente personal fué la causa de garves
consecuencias cntre el Presidente de la Corporaciones v el
-Ministro de .iviacidn, como dice el mismo Iinigtro actual,
304Jenk'ns, R., en su articulo citado supra nota 92, p. 21,

Por ejemplo BRL se quejaba on 1963: "La cédntinua falta de edi-

ficios para mercanclas en el aecropuerto de Heathrow eatd cau-

sando cada vez nds molcstias dado que la congestion de alma-
cenaje cn los recintos temporales provigionales de BE/A tienen
como remultado denoras y molestias a los consignatarios. BEA
asi se ha venido viendo a hacer inversiones provisionales duran—-

te los sicte Ultimos afios. Es de esperar por tanto que el Mi-

nisterio de .iviacién Civil no retmase por mds ticmpo el anun—

cio de su decisidn de sunministrar una terminal permanente de
nercancias que BE. considera de la mayor urgencia en Heathrow',

BE.. Report 29, 1962-063.
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129. Resumiendo,

El amplio margen de poderes discrecionales ge el Parlanen
t0 estd dispuzsto a conceder a los liinisterios del Gobier—
no ... es una de laspeculiaridades del Deredho Administra-
tivo Britédnico en materia aérea, Creo que lo. ge mas sobre-—
sale en esta discugi on sobre disposiciones de aviacién civil
en el Reino Unido, es el poder del llinistro de Aviacién. _
L1l tiene siempre la Ultima palabra. Todo el sistema depende
de 41. Puede en efecto impedir el funcionamiento de todo

el gistema si asi lo quiere, aunque no pueda substituirlo
por otro sistema distinto. Ll ATLB ~estd bajo sacontrol.
Pyede derogar sus decistones: puede rehusar adoptar sus
recomengaciones; puede exoneras a todos los operadores del
requisito del ASL Puede hacer lo mismo con la 0C, Ppede
controlar las dos grandes corporaciones del Reino Unpido
directamente e indirectamente a todas las demas... So0lo

el Parlarento puede revocar. su poder, pues los Tribunales
no pueden controlarle 305/.

Bl hecho de que todos estos poderes se le den en detal le
muestra una presmcién de desconfianza contra la ddministracién,
pues la enumeracion de competencias inplica que solec se dan las
enuneradas en la Le*. =n la practica sin embarso log pocderes del
Kinistro son ten amplio que cisfruta de poderes discrecionales'tan—
¥o o mas aque los lLiinisterios del Contimmnitc. Por otra parte, la
falta de un control judicial o administratégo sobre sus paleres
discrecionales hace nas firme su posicién3 0 qucedando como Unico
control la pogibilidad de una derrota on las clecciones generales,

130. E1 Unico medio que les queda & log individuos es de-
nandar a la Adninistracién cuando :ayan sufrido dafios ante los
tribunales ordinarios. Ia Ley de Frocedimientos de la Corona de

307
1947 asinild cl sistema continental aceptando la posible respon-

Pratt, G.M., "The Legal Regulation of Civil Aviation in the
United Xingdom”, Conferencia en el IASL, IicGill Univ.10-11,1961
306 ‘
Vid. supra pdrr. 45 v ss.
307 -

308

10 & 11 Geo. 6, c. 44

Vid._OACI Doc. LC3SC/LATC , 25/11/63, Cucstionario en reclacién
con la responsabilidad de las agenclas estatales, respuestas

del Reino Unido.
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sabilidad de la Corggg coro si fuera una persona privada con
pleno estado vivil., Igta rcsponsebilidad civil sc basa en
el plano exitracontractual (torts) aunque la Ley también cubre
demandas por contratos y recuperacién de propiedades. Los
actuales gobiernos empresarios realizan multiples actividades
comerciales 7 &stc lLia motivado la necesidad de modificar su
personalidad juridica. Pueden ser declaradogresponsable la
Lgencia Gubernamental nisma y aquellos de sus empleados aie
hayan causado el dafio por negzligencia. Mo existen restric -~
ciones en relacion con los Tribunales en los cue pucde enta-
blarse la demenda contra la €orona o los municipios. Lo que
es mas, en virtud de la Seccibn 42 de esta Ley de I'rocecdinien
to de la Corona en 1947, el derccho comin sc aplica sobre
los procedimientos por o contra la @orona cn materia de inden-
nizgeciones, aun siendo varios los culpables mancomunacdamente,

pudicndo la Corona ser coddemandm te 7 cogdemandada por una
309
persona fisica o jurldica.

La situacién fué muy distinta emtes de 1947:on el

caso de quc el Sgcercetario de Bgtado violara un contrato, el
_ 310
dnico ranedio cra la Peticidn de Derecho . La normna era que

aungue pudiera denandar@e pe rsonalnente a un ilinistro de 1la
: 311

Corona, esto no podia hacerse al cargo oficidldel mismo. La
%%gona cono tal no respondia por los funcionarios 312/

La Corona pucde entablar su demanda por medio de un depar-

tamento autorizado al respecto, un Ministro, o el Fiscal
PUblico(Birector of Bublic Prosecutions)(s.24,9-25,6-29-3 v
55,2 de la Ley de lviacidn Civil de 1949 ¥ s, 6,1 de la Ley
de Corporaciones .iéreas de 1939) Las demandas contra la Coro
na se dirigirdn contra el Departaiento Gubernamcntal corres—
pondiente Ts.2 de la Ley de Procedinientos de la Corona de
1947. Véase Shawcrcss & Beaumont, op. cit supra nota 91,pp.
107, 497, 498,
310

Véasc Rowland y llckenzie~Kennedy V. .ir Counecil, 2 X.3.

517 (1927) *

loller, op cit suprg nota 270, p. 54 -
312 Shawecross & Beauuont op cit supra nota 91, 497-498.




EL ARB (LPEMOTA DY rmcmsm:to) -
131, Tl BB (.Loencia de Reglstro Aéreo; sir Registra-
tion Board) fué creado bajo la Ley de Havegacién Aérea_de 1936.
La Seccion 7 de la Ley de Aviacién Civil de 1948 dice:

Ll I'inistro puede por Order delegar en el Orzanismo -que
esté constituido dl efecto del siguiente modo: -
(a) Personas substancialmente “representativas de 1os
inteTeses atectados en materia de aviacién civil (en
particular de operadores, fabricantes aseguradores
de aeronaves) ¥
(b) Dos personas nombradaspor el I'inistro. una de
cllas independicnte v la otra con no menos de cinco
“afios de cexperiencia nrofe31onal cono plloto de una
aeronave civil,
tales funciones aamlnlsrratlvas el lFinistro, ... que
éste egpecifique en el “rder, con el fin de confiar a
dicho Urganismo... funciones de asesoramiento... Las
materias a que se reificre este articulo son el disefio
fabricacibén y mantenimiento de acronaves...

in realidad este Orzanismo ya exIstia pues habia sido
creado por la s. 2 de la Ler de 1936¢ Ta introduccidén de los
aseguraddfes en esta ..~encia se justificd sobre la base de que
éstos (ﬂeben asegurarserazoid b104ente de que la prlma cobrada

estd proporcicnada con el rieszo asumldo in relacién con aerocna-

ves de alto, n;vel de aeronamloabllluad“3_3,

i} Board esté sonetide a la uey de Sociedades Andnlmas
de 19293 liniténdose la re3porsabllld d de sus iiiembros a T
libra estérlina. Se coupore de 18 micrbros no remunerados. Su_>
Conscjo Lgecutlvo SC reunc una vez al nes. .demds de la Cent
en bondres, hav 15 oficinas rcmlonakzs on el Reino. Unldo y 8 en
Ultranar. Se% le llana normalmente el "Roard o; Control®, Cual—
quier delegacidn que hagze tiene que se conflrléda por el, Parla
313

31%Véase THE LIR RE@ISTR“*IOK'POARD 5, fcbrero 1963 (ed. aRB)

Nétese su estatuto prlvauo, cono el Bureau Veritas Frances,

supra p. 9.
315
lioller, op c¢it supra nota 270, p. 56.

316
Op. cit supra nota 91, 124 (1945).
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mento ., 1 ARB no es competente en materia de resisiyo de serona

ve sino con el disefioy, fabricacidn - mantenigiento ¢e las nimas,
por lo gue como dicen Shawcross & Beaumon%% hubiera sido mas apro
piado darle el nombre de Agencia de Control delderonaves. |
EL ATLB (LGENCIA DI AUTORIZACIONES)

132, E1 iir Transport Iicensing Board es el sucesor del
Air Transport Advisory Council (ATALC) creade bajo la seccién 12
de la Ley de .viacifm Civil de 1949. El Cbnsejo tenia ia tarea
de conceder autorizaciohes a les operadores de éeronaves que qui-
sieran realizar transporte aédreo ('). Su principal funcdn era de
estudio de iniciativas y quejas de personas individuales en rela-
cidén con el Bstado Ce las ayudas a la navegacion, suministradas -
por las corporaciones aéreas,as{ cono de los derechos cobrados
por lagmisma;ademaé de cualquier otra cuestidn que el Iiinistro
pudiera someierle a estudio,con el fin de mejarar los sewvicios
de transporte adreo. La seccidén 12 de la Ley de 1949 ha gido dero-
gada _por la s. 1 de la Ley de ..utorizaciones de 1960 que ha sus-
tituido el Consejo por el ALTLB.

El Srsanc dc auvtorizacioncs de transporte adreo (ATLB)
no es totalmente independiente sino mds bien un orgemismo del Lii--
nisterio descenitralizado. o es un Tribunal administrativo o Jju-
dicial. Sus decisiones pucden ser apeladas ante el Ilinistro. Se
compone de un mInimo de seis y un miximo de diez niembros (actua}
nente nueve) nowbradcs por el llinistro que puede despedirlos dis—

crecionalmente. Hingun miembro puede tener participacién en nego-
(1 ——— e

De hecho antes de 1960 no se expidid ninguna autorizecidn.De—
bido a que las corporaciones aéreas disfrutaban de uvn résimen
de nonopolio bajo la s. 24 de la Ley de Corporaciones ..éreas
de 1949 las cupreses adreas privadas solo podian pestar ser—
vicios regulares por medio de '"associate agreements” con las
corporaciones, de lo que se .ablard nds adelante.
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cios de transporte adreo, ni como accionistas ni de ninsuna otra
manera, & no ser que esta situacidn hwbiera sido notificada pre-
viamente al Ilinistro y al Board. '

El LTLB es competente en nateria de concesién de autori-

zaciones a aquellos que desean realizar transporte adreo.

C. E1 sistemna de autorizacionecs briténico.

133. 1 LT9"B no trata cde cuestiones de seguridad de la
aeronave pués estas corresponden al ARB (s. 2,4 de la Ley de .u~
torizaciones de 1960) v al i erio de Aviacién, E1l ATLB es come-
petente en nateria ce concesidn9 denezacibn, suspensidén, revoca-
cidn y modificacidbén de las autorizaciones (s. 2,10) ¥ en relacién
con el estudio 7y contestacidn. Ge las quejas e iniciativas hechas
por particulares (s. 4 de la Ley de auterizaciones de 1960 7 s.7
de las Resulacicnes de antorizaciones de 1964).

134. YE1 sistena de autorizacién tiene como fin controlar
el acceso a la profesién v ¢l cEerecio de rcalizar ciertas clases
de comercios, de rodo que la salud y la noral publica asi como el
orden y la seguridad pdblica, puedan alcanzar altos niveles, para
regular la conducta dc la incustria, para conservar 1los recursos
naturales y pare contrclar las meterias primac escasas y las divi__
sags " dicen los textos de Derechio Jdninistrativo Inglé8317.

135. La autorizacién de servicio adreo (iir Service Licen
ce, i8L) que concede el ATLB no debe confundirse con otros certi-
ficados exigidos por la Crder de Navegacidn .érea de 1960 piga las

aeronaves de cualguier clase —ya realicen un transporte aéreo pd

el

éGriffith & 3treet, op cit supra nota 44, p. 183

31 '

31 2. 79,0 de le Alcharegaiidn Qrier de 1960 dice:'Hgy trans—
ortc publico si (a) se d4 o promecte reauneru016n 0 recorpensa
b) y,81 el transporte es g atuito nsue es realizado por una

empresa eutorizada de trangporte aéreo’ la s, 10 de la Ley de

Avtorizacioneg de 1960 enticnde por recompensa cualquier forna

de consideracién recibida total o parcialmente or el vuelo rea

lizado, independientemente de la e rsona por la cual o a la cual
se haya o vaya ser dade dici:a congideracidn.
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blise va eimplemente trabajes gédreon-, telea oome el certifieade
de aeronav@gabilidad (art. 4), el certificado de nanteniniento
(art. G¥, equipo ;* estaciones de radiod, certificado de cumpli-
niento (art. 7,3} para certificar reparaciones 0 cualqiier modi-
ficacion de equipo), o las licencias de piloto (art. 15), 6 in-
cluso el certificado de operador aéreo (A0C), exigzido por la Or-
der de Navegacifén Aérea (modificada) de 19603 ; para las aerona-
ves registradaé en el Reino Upido con un peso'total de 5.000 1li-
bras 0 miAs v que redl icen servicios de transporte piblico. Lstas
aeronaves redl izaran los vuelos de acuerdo con el AOC. concedido
al operador dc la aeronave po¥ el Director de la Seguridad de
Navegacidn. Puvede apelarse contra la decisidbén del Director ante
una pers na nombrada por el TLord Chanceller. Cate una posterior
apelacién ante el Tribunal Suprano. LIl Director puede suspender
varia® o revocar el AOC (art. 3, A, 4) siempre que certifigue su
decisién en el interds de la seguridad cde navegacién - comunique
al opcrador por escrito las rammnes de su decigidén. L1l Ilinistro
puede exmnerar a los operadores de aeronaves3?O de estas dispo-
siciones de la Order de ﬁavegacidn Adrea; sezn los artf{culos 54
g 78 de la misma,

Todos estos documentos tienen mas gue ver con la segurié
dad@ de navegacidén que con el transporte aédreco. La autorizacidén aue
d4 el iTLB es la autorizacién de servicio adreo (Air Service Li-
cence, ASL), Bl 43L es un requisito indispensabiglparafealizar
transportes adreos que sélo ge oconcedeyd a solicitantes con espe-
ciales condiciones y sujeto a condicién de que con é1 se benefi-
cie el desarrollo de la Aviacién CivilvBriténica. 5. 2,2 de la
319
320

Operador: la persona gue en un nomento dado administra la ex-—
pgotacién de la aeronave, s. 10 de la C.4.(L.) Act 1960
21 :

—— e wrom..

Statutory Instruments 1950, n, 2410

~eomp——

3
Excepto en ciertos casos enuncrados cn la reg. 3 de la C,A.

(L.) Rezulation de 1964
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0,40, ) Aet do 1960 estarlece varios requisiyos PAR Wi AONES -

sidnlenﬁre los cue se encuentran el que la autorizacién no dé

lugar a una tduplicad 6n supcrflua de serviciog®., Ll ATLB puede,
sujeto a gpelacibn, revocar el ASL, También puede rechazar las
solicitudes si asi se lo ordena el Ilinistro sobre la base de que
su concesién pudieraimplicar negociaciones con gobiernos extran-
jeros sobré derechos gue no sea conveniente pedir (s.2,3 de la
C.A.(L.,) de 196C).E1 Ilinistro puedevtambiéh exonerar del .SL°
(s. 1,3 de la C.4,(L.) act 1960)
136, Los ~srupos interesadcs tiene que ser escuchados an-

tes de que el ATLB tome una decisién sobre la concesién de un
ASL, Tiene derechod ser parte en el caso:

—el solicitante

+los que 7a tienen una ..5L

-los que tienen una autorizacidbn de aerodromo

-todog logs transportistas de pasajeros, co -
rreo 0 mercancia por remuneracidén sean o no transportitas adreos

~ =los Iijnistros de laCorona 7 los departamen-—

tos del Gobierno, excepto el iiinistro de .viacion

-7 cualouier otra persona que el BCARD consi-
derec conveniente escuchar (s. 10,5 Regul. 1964), '

L1l Beoard tienc gue dar razones ce su decisidén. .1 conce-
322
der o modificar una autorizacidén puede imponer condiciones ce

las enumeradas en la reg. 12 de las Resulaciones de Autorizacio

nes de 1964, Il I.inistro puede nombrar un Conisario ante quien

-

puedenpresentarse apelacioncsg contra el Board, Si el Linistro no
acepta el informe del Comisario viene que explicar sus notivos
para no hacerlo (s. 14,15 de la Rgg. de 1964),

137. E1 Board controla el nercado del tramporte adreo

no sélo por medio del sistena de autorizaciones gino teniendo
323

una autoridad y responsabilidad final en nmateria de tarifas

322 | S
Por ejemplo en relacién con el peso dc la carge y nimero de
pasajeros, servicios comnplementarios, nacionalidad de los pa-
sajeros, facilidades gquc ha de dar el posegior de una autoriza
cion en relacion con los secrvicios dc transvorte adreo ...
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11 Board puede no tocar el teme de las tarifas al oonee-
der une autorizacién de clase C, D y E, ryeon el consentimiento.
del Ministro,en las de clase . ¥ B (reg. 13 de las Regul.de 1964)
Una politica comercial de tarifas puede cihocar contrgia politica
de desarrollo de la aviacibn civil britdnicas

Dadc que el o sterma de autorizaciones protege a las conm~
pafiias adreas que realizan servicio de transporte adreo
en mavor o nenor grado contra la competencia y toda vez
que\ parecce poco probable que sc admita da competencia
en las tarifas, el Board es de la opinién de que tienen
que evitar altas terifas calculadas sgolarente para enri-
quecer al ndximo a leos operadorcs. #Zgto no es debido a
que el Board tenga una obligacidén especifica por aldguna
disposicién de proteger al usw.~io contrgbrecios abusi-
vos sino a que las tarifas puecden causar un decrecimien—
to del trdfico y con cello afectar adversamente el desarro

1o de la aviacidén civil britdnica 324/. -

Ls lamentable que ¢l dereci:o positivo britdnico no inpon
ga al Board la obligacidén de comnsiderar como un objetivo priuor-
dial de su politica el interes publico, imponiéndole %an solo el
objetivo de mejorar el desarrollo de la aviacidn civil britdnica ,
Claro estd que, segun el Hoard, "no es concebible que la aviacién

civil britédnica se desarrolle con éxito e. contra de la amplia
325
corriente cdel interégpiblico™ Cabe sin cnbargo preguntarse

8i el interéds de la aviecidén civil coincide siempre con el inte-
326
rés publico, L1l Board adelanta la resgmesta diciendo que

cuando dos scctores del interds pﬁblicqélocan entre si
uno en favor del desarrolld de la avicidén civil britdni
ca 7 el otro no, tenemes que inclinarnos por el primero

Parece que el Board intenta lLacer compatibles los intere

ses del piblicoYde la aviacidén civil desarrollando un nuevo con-—
323 o . ,
Ta tarifa incluye no solc ¢l precio del transporte gino las
condiciones del nismo,; rez. 10 Reg. 1964

324 .

Tercer informe de la ATLB, nmargo 1963, p. 11
325

Id. p. 24
326

Id. p. 11
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aepto del intertaes publice come algzo Aistinte del intewds de la

comunidad, 7 segun ¢l cual lo que l:ay e considerar es el in-

12

“derfes del plblico »m el caw e Jul ¢atc coincida con el de 1la
aviacién éivil briténica. |

138. El Board no tiene poderes especificcs para fomentar
6 restringir la competencia. Sin embargo parece que estan inter-
pretando la Ley de futorizacioncs de 1960 como si ésta dediera
fomentarse, comc lo demuestia el necho de varias apelaciones al
HMinistro hechas por las corporaciones contra las deci sionesy del

Board coacedicndo autorizaciones a competidores no sélo en ru ~
327

tas nacionales sino incluso internacionales .

139. Por 1lo que respecta a los transportistas extranjeros
los opcradores dec aeronaves registradas en Gran Bretaila tienen
que posecer un uSL ¥ un ..0C, indepondieltemente de la nacionali-
dad del operador ¥ del lugar en que vucle la acronave britdnica.
Il Iinistro puecde exisir ¢ tcdos log operadores extranjeros de
aeronaves no registradas en Cran Bretafia pero que vuelen a ella

una ASL 7 una LO0C, independiontemenge de gue las aeronaves esten
320
explotadas por sujetos britanicos .

1 siuiente diagrana ha side tomado del libro de Cheng,
329
THE LA OF TITTHRITATICHAL TRAILECORT :

327 '
28Véase mas abajo parrafo 158
3
Conpérese el art., 68 de la iir Havigation Crder de 1960 y las
s. 1,1 7 1,4 de la Ley de lutorizaciones de 1960. Tn la préc
tica no lo na hecho ninzgina vez,
329
Pag., 192
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Facidn del | istado dol reg. | Lugar de | L0C | 30 7 Permiso arth!
operador del avién ) vuelo 68 4.E.0,60]
i
U!K. -I{c QI:C gi Si — !3
-
UK. L, Sxtlianjero Si Si -
U.K, Extranjero U.X. - - Si
U.X. nxtranjero Lxtranjero - - - ;
) . . « i ) i ( t ) ( \ )
Lxtranjero U.X, U.X. Si Si - i
‘ i
o , (") vy
Extranjero (S Lxtranjero ol Si - :
. T T e R Kt ..1,.. rimem a __..r....._ ————ne. o oo e
yBXtranjero Txtranjerc U.X, - - Si
% i ‘ -
Ixtranjero sxtranjero Lxtranjero .- i - - ;

Ao

—. - e , . . .
') Pero sc necesita perniso del liinistro para la concesién de un

A3 ya que la s. 2,7 de la Ley de Autorizacicnes de 1960 exigse
cue el solicitante sca briténico.

D. Politica .iérea Britédnica.— Tradicién marftina y fabricacién de

aerinaves.

40
A v,

compafiias aéreas les inmpulsa a veces a p

a nivel politico alto. XL, Pan ,m, Alr France

Los intereses subernauentales en la expansidén de sus

resionar a otros Gobiernos
330

331

or BOAC

conocen

algo de csto. “El conocido caso de los acuerdos de¢ BOAC para adni-~

33Q

En 1964, por primera vez en la hisbtaia del derecho aéreo, Pan

Lmerican y ALir Prancs solud onaron vn conflicto por medio de
arbitraje. "Il arbitraje entre Francia y EE.UU es ya un ejemplo
claro en 'la diplonacia‘' adrea”, dice P. Larsen, “Arbitration-
of the US-Fraonce LAir Traffic Rights Dispute', J.Air L. & Con.,

- 246, 1964,
331

El caso BOAC-USA en 1958 en
sirve de ejemplo:“,..se han
tonces (Abril 1959) no sélo
dres, adenas de otros acercanientos del Embajador de su llajes—~

tad en Vashington al Subsecretario de Asuntos Zcondmicos de USL;

tambien el Sr, 1.

relacién con vuelos de BOAC a Tokyo
hecho repetidas prcesiones desde en-

en ia

shington sino tambien en Ioon—

Iinistro de Lgtado) ha visitado hace dos dias

al Erbajador .nérciano en Londres con el fin de reiterar la
precocupacibén del Gobierno de Bu Majestad por no haber sido dado
todavia el permiso..." The Tinmes, Abril 4 1960. Véase Oaphn,
"Berpuda, Tokya, and All That", ™lizht 651 (1959)
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nistrar los asuntos de Ruwait Alrways es el mejor egemplo de los
faciores golitlcos Qe puedan de5p1azar con31deraclones comer -
ciales'33 , Qice Theatcroft, y mas clarapmente: “la politica bri-
t4nica tiene que dirigirse hacia ... las exigencias golitlcas
del papel de “ran Bretana en un mundo en evolucién' . Cheng
acentua que "el sismificedo polftico y econémico del transporte
1nterna01ondL adreo desde el punto de vista del desarrollo na-
cional v de la politica mmndial es evidente'334.

141. Se han dado las siguientes razoneé cono justifican
te de la intervencién publica en las actividades oel tramsnorte
aédreo cn Gran Brabapao335

1. Seguridd de la navegacion,

2. Uotivos militareg istos exizen el control de todala
red adrea 7 congidera adends al avion civil, “como una reserva
en tienpo de suerra®, esta razdén se lanenci onado tambien en tex—

336 337 ’
tos franceses y anericanos , ademas, “el transporte civil aé-
reo e€s un nercado para las aeronaves nuvevas ¥ financia la indus-
tria de fabricacidén de la nave®.

3. SiInbolo de prestigio nacional.

4. Ccordinacidén de transporte. Fué cste el punto en aue
se baso el gobierno laborista en la Ley de Tie ortes de 19ﬁ7

5.1a naturaleze oligopollstica del transporte aéreo.
“En todas las industrias oligopollisticayhear normalnente un

acuerdo contra el precio de la competencia “que dé4 lugar a mono

e —

332 . P , - —
- Theateroft,; cp cit supra nota 33$ n., 26
333 -

336

335
'6Véase heateroft, op cit supra nota 33 PD. 50—50, 177
33
©- Véase nmas arriba parrafo 59
337 :

Véase informe de la Comisidén de Polltica Adrea del Presidente
Tpunan "Survival inthe Air Aze™ 99 (1948) A

‘Id. P. 194

Cheng, op cit supra nota 20 P. X
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Ak
polios privedos solo evitables oonvirdidndeles en »Udilicosm, MuA

Y BOAC fueron creadas como corporaciones pﬁblicas por las nigas

razones quc la electricidad @ las 1n6ustr1as del carbén. E1l ce~

pital privado no acudfa con suficiencia, el transporte aéreo

es wn capitulo inrzortante de la rique za gacional, 7 el interés
' 33

afcetado no es sinc el initerds publico

B~*as ragones no gon exhaustivas. iay otras razones

nag enpiricas: )
~igegurar servicios adreos adecuados para las comunica-—
ciones politicas y ccmer01alos.
~-Lsegurar la néxina participacidén de las COLpanlas aé-
recas britdnicas en el tréfico adreo total con miras
econdnicas ;7 cde defensa,.
-isegurar que lasgs compafiias aéreas financian la indus-
tria britdnica de fabricacién dc aeronaves. '

~Coadyuvar al pleno enpleo 339/

142,51 pleno crnpleo preocupa ciecrtanente a los gobier-
nos., Las corporaciones britdnicas adreas han tenido gque despe-
dir radiotelegsrafistas @ medida (ue ban mejorado las ccnunica-
ciones VHF ;7 las ayudas a la navcgacidn. :ﬂﬂhse percatdla de que
cuvando éstos enpleados fueran despedidos, no solamente se¢ les

/ . - . 7
acabaria lo carrera sino aue “casi seguro gque no eincontrarian
wn trabajo ginilar en ninzun otro sgsitio ni dentro ni fuera de

340
Inglaterra” . 4 pesar de todo,el gobierno fomenta las nuevas
téenicas y con ello el resultado indirecto del paro. La politi
ca adrea hO puedo evitar Tintes contradictorios entre si,
143. Las contradiciones son a nenudo resultado de las
circungtancias, sobre todo si la polftica nacionsal no ha sido

definide de un nodo clar@ coro lo megtra ests declaracién de

la ATLB en forma de excusa: “haccnos lo que podenos para paliar

8 —

Carvalho, op cit supra nota 5, . 99

La Intima relacidn entre estos doa Wltinos puntos pﬁede ver-
se nds abajo en la notﬂ 350,

340
Informe anual de BEA, 1902—1963, p. 32
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1la ausencia de una politica definide a sesuir por el Board“3dl/

1 nenorandun de Inrlaterra a la cuarta Asanblea de la
Q4ACT en 1950, o e tenia cono fin apoyar la explotacién interna-
cional de los servicios aérepos internacionales, decia:

... b) el transporte adreo es un instrumento de la poli-
tica nacional en todos los paises cualquicra que sea su
pogtura, de aqui cue la explotacién en concurrencia de
los intereses nacionales no esté notivada solamente por
ragones conerciales. Iiychos palses, sin ‘tener en cuenta
cl coste de las subvenciones, GSUun preparados para na-
tener servicios de tirangporte adreo sin justificacidn
cconbnica. Lgsto llevd a una situacibén en la Zuropa de la
pre—guerra cn la que el 75;. del coste de nuchas compaifiias
adreas compitiendo por c¢l trdfico europeo descansaba so-
ore_los Licmbros de_log conbtribuiyentes..,

d? 1z endencia a eliminar la cohcurrencia en le lucha
por la hegemonila conduce a una inflaecidén artificial de
1la cgpaoldad

¢) 1la tendencia de todos los paises de rodear su trans-
porsc adreo internacional con una ucfensgbro;ectdna basa~
Ca en wa politica festrictiva en la concesidén de dere-~
ciios conercialeshdornece el pleno desarrollo de servicios
aércos suficientes sobre bascs econdnicas.

Znoel nismo documento puede leerse que Fel trangporte
adreo ce un inastrusenio de politica nacicunal cn todos los paises®
7 que “les politices yooryilcbivag adormecen el desarrollo de ser
vicios adrcos eficientes’ —en un tiempo enn que Mran Bretafia per—
segula wie politice restrictiva en contrastc con la politica 1i-
beral dc los Lguvados Unidos. En cuanto al punto d))uno no puede
dejar de recordar agui el nueve ovidén supcrsénico anglo-Francés
de 170 plazas actualnente en construccidn. 3Si,la imparcialided
objetiva nc cg propia de la politica si 1o debe ger del derecho.

144, 1l4s alld de los objetives concretos de toda poli-
tica ha; sicopre una novivacidén general para tal fin. En el ca-
g0 de las aisladas Islas Britdnicas el auvtor cs de la opinién
del\quef%oder aéfgériﬁénico no e¢s sino une continuacidbén del vie-
jo prestigio tradicional cn Alva liar. Ll avidn ha substituido

al barco »o sélo para transporiar sinoFdnLusos nilitares. Ingla-

e -y

341 ’
Tercer informe del ATLB, & (1963).
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terra ha sido rmcho tiempo el contro marftino mmdigl; por suerte
es ahora el centro geogréfico mundial del remisferio aéreo. Cran
Bretafia es la cancela del trdfico entre Europa 3 Norte Amériéa Yy
se¢ situa praoticamente en el centro de lo que ha sido llamado el
hemisferio principal del globo en el que puede encontrarse el/
9/10 de su poblacién y el 987 de su actividad industrial?42 En
otras palabraé, cualquier viaje desde cualquier parte del globo
al lado opuesto'de la Tierra pasa en linca recta por Gran Bretafiia.
Une mireda al napa nos dird que la linea recta entre Alapka y Ciu
dad del Cabo pasa por Cuba, Pero si nirg:os a 1?*ierra cono es,
redonda, entonces esta linea, como cualquier otra, pasa sobre In-
Slaterra. Lo nismo ocurre cde Tokro a Rio de Janeiro, de 1éjico a
la India# nétese que wn avidén que vuela en linea directa desde
los Angeles a Camboya pasa por el Polo Norte. Es fdcil inaginar
cudn ocupados cstaran los acropuertos britdnicos dentro de poco,
cuando las rutas nundiales cubran toda la tierra con pocas ewcalas
El napa que se ruesira a continuacidn ha sido tomado del libro de Van

gant  TUF CEOCRAPEY OF "OBID : RANSPORT (342 vis)

V Bombay

rachi
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145. No puecfen olvidarse los lazos con la Commonwealth.

La mayoria de los ingleses gustan de pendax en la Com—

nmonwealth como algo peculiarmente inglés, algo que pue-

de retar socarronamente a la légica continental... En

1947 la palabra "Empire" fué borrada del vocabulario

oficial, aunque subsistié en la Prensa de Beaverbrook,

Degde entonces la Cormonwealth ha adquirido una misti-

ca ¥y un romance por si misma. Ha llegado a convertirse en :

algo asi como la Monarqula, Shakespeare o el Banco de -

Inglaterra, con toda la reverencia que se les tiene.Z43/

No s6lo el idioma y la colonizaeién, sino sobre todo el
comercio une a Gran Bretaila con los paises de la Commonwealth.
iGrah Bretafia, como nacidn, vive totalmente de la manufactura-
¢ibén, exportando los productos manufacturados qme previamente
se importaron co?o4materias primas, ¢ importando la mitad de

4
su alimentacidén',

Los palseg de la Comﬁonqealth i.:an establecido un Consc-
jo de Tpansporite Adred de la Com:onwealth, cuya primera reunién
ge celebrd en Londres los dias 9 a 13 de julio de 1945. Acordarcn
"una participacidén paralela', une suerte de pool por el gue BOAC
v ptras compaifilas adrecas de la Commonwealth participan en el tri-
fico de rutas operadas en conjunto sobre la base del 50Z50 res—
pecto & la capacidad, ¥ repartiendo los beneficios en proporcidn

: 345
a2 la frecucncia de los setvicios‘gealizados. Todas las aercnaves
34
tendrian cuve ser del mismo tipo. Los acuerdos @c la Commonwealth
no se lL:an publicado.
L1l rodear ¢l mundo con redes adreas britdnicas es algo
que sc & por supucsto. El ancxo IT de 1la C.A.(L.) Act de 196C

define las Arcas de Serviciog: cl Area I incluye servicios entre

342(vis) :
Pags. 4. Vease tambien Cheng, op.cit.supnra nota 20, pp. 1-2.
Billyou, AIR LAYV, 456 (1963).

343 '
~ “Mahoticre, S.R. de la, TiZ COLi ON ILiR7ET, 78-79 (1962)
344 ’
- Id., p. 82
345 '

Chengs op.cit.supra nota 20, p. 2567
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lugeres situados dentro del Reino Unido, el Area IIlcomprende
hasta el Benelux, Norte de Francia y Alemania, el Area III al~
canzg hasta larruecos, etc. El Area VI, la dltima, se extiende
"fuera de los ecirculos anteriores?

146. La aviacidn civil britdnica persigue una politica
de defensa de la industria de fabricacibén de aeronaves briténi-
cas., Bl Gobierno intenta encontrar un nercado para léga}gcturas
militares a fin de hacerlas autosuficientes. La tremenda carga
de 1®8 zastos de defonnsa se ven asi reducidos mediante el fo-
nmento de aventuras con las aeronaves civiles. &8 interesante
gaber cue de todo el personal que trabaja enla industria de la
aviacién, el 75+ esta enpleado en la industria de fabricacién

de geronaves, ¢l 14% on departamentogfubernancntales 7 solo
un 125 en las compafiias adéreas

iSi dlzuien duda todavia de que son las presiones del
gobierno ; de la industria dc‘fabricacidn de aeronaves las qe
estan detrds dec la promocion de las nuevaséeronaves civiles,
que se percate de la notable falta de entusiasmo gue muestran
las compafiias aereas por el desaryollo del avion supefsénico
que estd a punto de achérselasencima“347, gto ataca los in--
tereses comerciales de las conpafilas aéreas que tiencn que per
der grancdes cantidades de beneficios sacando del negocio aecro-

naves antes de ser amortlizadas. Desde luego Yuna sustitucidén

menos frecuente de aeronaves de transporte por otras nuevas

346 -

Véase Ivor Tinomas (Secretario del Parlamento, liinistrio de
Avicién Civil), “Civil .viation: Intermational Questions
Outstanding",25 Int Aff 56-61 (1949)

st =

347
Wheateroft, op cit supra nota 33, p. 51
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de Cipseilo nas aVanzado ayudaria mas8que estorbaria el prosreso
econénico de las compafiias aéreas%4 . for ejemplo, en 1962 la
contabilidad de BOAC resistraba una pérdida de 95 millones de
libras, con una repercusién politica ruidosa. La razén principal
de esta pérdida fué el coste déﬁ@reciacidn por falta de amortiza-
cién. Tué el resultado de las aventuras de las industrias de fa-
bricacibén de aeronaves con el @Gomet en 1954, el Britannia en 1957
y el VC 10 en 1963349. E1 dilema es: o BOAC vuela sobre bases -~
comerciales - . la industria de acronaves britdnicas sufre dado
que no existen tutas conerciales suficientes para soportar la pre-
duocibén de aeronaves sin deficits, o se &4 prioridad a la indus-
tria de aeronavesg y entonces BOAC tendrd que volar rutas antieco-
nénicas por la sola razdén (e tener que comprar acronaves en ninerc
tal que justifique la produccidn nacicnal de las nisnas. El dile-
ma asi de claro fue plgnteado por Guthrie, Presidente de BOAC desg-
de novienmbre dc 1‘96335 . Los pedidos de BO.4C a la industria de
geronaves son excesivos para la corvoracidén e insuficientes pars
las industrias de aeronaves., In América ha suficientes compafiias
adreas como para reducir el problema tantc de éstas cono de las
industrias de fabricacién de aeronaves. En esta 1liicha haguien -

tienc que ceder. Ta sido B0LC, Sir Gerard d'Erlanger, Presidente

348

— st

Ibid., citando a Lord Douglas del.sournal of the Institution
- - of Production Engimers, junio 1959,
349 ' '
©  Jenkins, op cit supra nota 92 p. 21 (julio 12, 1964)
350 : '
Id. p. 17 (19 julio 1964). Despues de ser nombrado liinistro

del Aire, Roy-Jenkins ha sido obstaculizado en su politica
de comeregialigacién de BOLC y de cancelacién de pedidos a las
industrias de aeronaves sin justificacdn econdbnmica. El1 gobier
no labosrista de 1968 ha intentado anular el contrato con Frap
¢ia para la construccién del supersébnico. E1 Presidente De -

ulle amenazé copfracr el Reino Unido ante los Tribunales In-
ternacionales, Se han cancelade dog pro;ectos de las nenbUfac-
turas de aeronaves: el P-1154, caza supersénico de despiesur
vertical y el HS-681 de transporte v de depesue rédpido. El 4
de febrero de 1965 las industrias amenazaron al gobierno con
degpedir 14.000 trabasjadores por causa de la cancelaciéh.Véasc
el periéddico llontreal Star de 4 de febrero de 1965, p.l.
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de BOAC declard en 1956:%nunca he creido que el trabajo de la
corporacién consistiera en gamar dinero. La corporacion estaba
alli para financiar la indusiria de aeronaves briténicas y para
expandir sus redes por todo el rundo. Ii Unica dificultad estri-

baba en hacer esto sin dejar que el personal de la corporacién
351

llegara a creer queé el dinero no inportaba® .
147. En egte ltino apartado conviene considerar el sis-
tema de seguro obligatorio vigente en (ran Bretaila.

La parte III de la A.N.Act de 1936 tenia coro fin el po-
ner en vigor las disposiciones del Convenio de Roma cuan-
do, v en el caso de que, se ratificara cste Convenio por
el Reino Unido. Ll Convenio no ha sido ratificado todavico
.y es poco probable que lo sea nunca, de suverte que las
disposiciones de la C...,Act de 1949 que reproducen la -
parte III de la Ley dc 1936 cs probable que no entrel)nun -
ca en vigor 352/.

Las disposicionces de la Ley de 1949 son:

la s. 42, que establece una limitacidn de la responsabi-
lidad por daifios en la superficicec, dc cardcter
objetivo, cn proporcion con el peXso de la ae--
-+ ronave cxcepto en caso de dolo.
la s. 43, quc exice sesuro obligatorio por dafios a fcrecrey
la s. 44, que provee que no serd permitido ningun vuclo
- gin la posecsidén de un certificado del seguro.
la s. 48, que faculta al ilinistro paraponer en vigor las
anteriores disposi cionespor medio de un Order
que adn no ha sido pronmulgado.

{llan perdido vigor estas disposicioncesg por el hecho de
que el Convenio de Rora de 1933 hgra sido derogédo por cl de
19527 Para copezar no sc dice que sea necesario ratificar el Con
venio dc loma como requisito previo para que el liinistro prormul-
gue la Order. Las ss. 42-48 de la Lew de 1949 no entraréyen vigze.
hasta tanto no lo decida el Hinistro por Ordeg,es lo tnico que
dice la s. 48 de la Ley de 1949. iunque es verdad que el Iinis-
351 SO

Id. p. 21, julio 12 ;964L

352
"lShawcross & Beaunmont, op c¢it supra 91, p. 552,
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tro no promulgard tal Order si el gobierno no acepta los princi-
pios del Convenio de Roma, sin embargo el Gobierno Britédnico
puede perfectaente decidir promulgérla sin regificar previanente
el Convenio de Roma353.

Las Leyes del Tr4fico por Carretera aceptaron'el sistena
va en 1930-1936. Es lamentable que su aplicacién al Transporte
Adrco haya sido cdejada a 1a<iiscrecidn’dé‘un lLinistro. El Parla-
nmento deberia revocar este Poder del Ejccutivo o forzar la pro-
milgacidén de vha disposicidn que pudicra en vigor las ss.42-48
de la Ley de 1949. Se ha argﬁido que 07 dia serda innecesario
toda vez que en la prictica todas las compaiiias aéfeas se ase;u-
ran adecuadaxente e incluso el ATLB +ticene que .considerar cestic
punto bajo la s. 2,2,b de la C...(L.) act de 1960, al considérar
la concegién de un ASL,

Pin embargo este seguro lo es de regponsabilidad,no de
accidente, por lo que ni la responsabilidades objetiva ni tampo
co se limita a una cantidad méxiﬁa.

I, Las GBorporaciones .idéreas-Las Independent Airways.

148. Las conpailiias adreas nacionales disfrutan de privi-
legios que pueden resunirsc en dos palabras: monopolio y subven
eiones.,

| Las corporacioncs adrcg britdnicas disfrutaron del mono-
polid en las rutas de servicio regular :hasta 1960 bajo la s.24
de la Iey de Corporaciones iéreas de 1949. Aun contimia un Wono-
polio de hecho toda vez que las corporaciénes Aéreas Briténica?
realizan el 91% de todos 1los servicios reguilares briﬁéniCOS.35%

El tema del monopolio ha sido objeto de discusidn dura -
ggémucho tiempo. Desde 1926 a 1939 el transporte interno brité—

" MeNair, LaWw OF THE AIR,” 99 (1953)
354 o

— v — T— -~
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nico aéreco era realizado por la Imperial Airways, una corpora-
cidn subvencionada, en concurrencia con corpdi tas privédas no
subvencionadas. Como era de csperar Imperial sobrevivid en la
lucka. L1Wercado Furopeo ergprirerammente explotado por la Hill
man Airwgys, que se convirtié en la British Jirwvays en 1935.
Ambas se unieron en 1938 bajo el nombre de BOAC, por unadeccisién
gubernamental que siguié al informe del Comité‘do Cadman355.

Su cuerpo de directords era nombrado por el Sgerectario de ligta-
do para el .ire, que era responsable de centregar coupleta infor
macién al Parlamento sobre la Corporacién. T.a Ley de Corpora-
ciones .Adéreas de 1949 rescrvd los servicios %egulares a dos
@orporaciones, BEL y BOLC, y sus vnciuﬂou3? La s, 24,2 dc la
Ley de Corporaciones Adreas de 1949 definfa asf el servicio re-

sular:

355

s ot S————

Inperial Alirvays, que pagaba unos dividendos del 9 con las
subvenciones (véase lissitzgn, Op cit supra nota 21, p.110)
no tenia contento al Gobierno nI & Tas Ccmpdiias .Adreas Bri-
t&nicas: “Hog parece que el Director de la Conpafiia... no ha
cooperado cen los departamentosgybernamental es correspondien
tcs en la medida que debla esperarse de una compafifa tan
fuertenente subvencionada, informe del Conité de Investifa-
cibn a¢ “Aviacibén Civil, 15 Cmd. 5685, p. 15 (Informe de Cad-
nan, 1938). “Cuando la conpafiia s¢ unid con la British Air-
ways parse formar la BOAC, el Hinisterio del .Aire participaba
en su capital con 25,.000 acciones de una libra preferentes
nientras que las otras 1,623, 669 acciones ordinarias de
una libra cran.de propiedadpartiarlar,.,. el valor noninal
de la partifipgcion gubernamental no refleja adccuadaucnte
por supuesto ni el interds ni la influencia del gobierno cn
los asuntos de Imperial Alrways. las accioncs preferentes
daban derecho , a la licuidacién de la conpafila y despues
de 1a redencién de su cgpital nominal, a la mitad de las pri
meras 200.000 libras de sus instalaciones 7 a 1/4 del resto.
lids aln la conpafiia AQependfa grandenente de anplias subven-
ciones del gobierno y 3 de sus 9 directores eran nonbrados
por ¢l gobierno', carta dirigida a este autor por el liinis-
terio de Aviacién Civid Britdnico con fecha 19 de marzo de
© - 1965.
Sezun la s. 15,3 y 38,1 cran asociados tcdac las conpafiias
cuyd capital social fuera de propiedad de une Corporacién
Adrea por nayoria. El objetivo era facilitar 1la eficiencia
en el cumplimicnto de sus funciones por la Corporacidn,



una seriec de viajes realigzados cntre dos nisios lugares
7 que juntos constituyen un servicio sistematico de cu~
vos beneficios puedon aprovecharse los miembros del pu~
bllco

Cuando el gobierno conservador tond el poder, se anuncid
una nuevapolitica ¢l 27 de najo de 1942 con la nira de abrir los
servicios regulares a log opcradores indcpendientesggg%mitar los
privilegiog de las Corporaciones, de un modo moderado :

Lg politica del govhierno ayudar a un sao desarrollo de
lg aviacidén civil, rcducir c¢l ceostc del transporte ad-
reo al contrlbuyente v dar nas eportunidades a la enprec_
sa privada para tonar partec en el desarrollo del trmas-—
porte adreo sin decgequilibrar en absoluto la fuerza
competitiva de nucsiros servicios internacionales...
las redes internacionales por tanto continuaran siendo
resorvadas a les COTPOI&CIOHOU. Tas conpaiiias indepen-
dienres v las Corporaciones sceran igualmente elegibles
por lo cue respccta al dereciio de desarrollar nuevas
rutas cue no hgran sido reservada a las Corporaciones

7 a todas las nu~ny clrces de ~srviecios regulares.

La s. 9 de la Ley de Autorizaciones de 1960 derogd to-
talnente, en teoria, log privilezios cde nonopolio de BE.h 3 BOLC

149. In cuanto a las subvenciones, ra en 1924 cl sobiler
no concedid préstaiios sin interés a la Tnperial Transport Air-
Co. La inica condici én % gue se inponis era la .utildizacién de
aeronaves brii:énicasb . En 1930 la aviacién civil fué objeto
de consideracidén cn la polfteca macional. Por la Ley de Trans—
porte Adreo (acucrdos (¢ subvenciones) de 1930 el Precsidente
del Air Council fué autorizado a dar subvenciones y facilitar
instalaciones a las personas que nentuvicran servicios regulares

360
para el transporte por aire de pasajeros, correos y nhercancias

357

HMinisterio de ‘wviacidén, Informc del Consejo Asecsor de Trans-
porte Aérea para ¢l afio acavado cn Marzo 31, 1960, H.C. Paper
-278 (1960)

358 : S .
© Constantinoff, DROIT LERIUN IMRUIICLIS ET E”RAY TR, 177 (1932)

— g o 0 4

9
20 & 21 Geo. 5, c. 30; Halsbury Statutes 748

360
Moller, op.cit.supia nota 270, p. 54



Las subvenciones estaban linitadas hasta una suma de 1 ni-
llonv por aﬁo; por un periodo de diez aﬁog hagta 1940. La s,
1l de la Ley de 1936 incrementd 1alsuma a 1,5 Qillones v amn-
plié el liméte de tiempo hasta 1953, A su vez, el Consejo de
la Compgﬁia Adrea subvencionada era controlado por el Segere-
tario de Estado. AJunque la Lej de 1936.derog6 la Ley de 1930
no inval idé los acuerdos de subvenciones realizados bajo Aim-
cha Iey de 1930. La Ley de Navegadi én .idrea (disposipiones
financieras) de 1938 aumento de nuevo la sunma l:asta 3 millo-
nes de libras. La Ley de BOAC de 1939 establecio una politica
que favorecia & la Corporacién: desde entonces en adelante las
subvenciones se verian reducidas a 100,000 hibras v linitadas
nasta 1943 nientras que BO.LC podria recibir subvenciones has-—
ta 1.95§6§or una cantidad nédxima de 4 millones de libras (s.
6 v 29) . Se evitdé el térninoc subvencidn sustituréndolo por
el de “zrand® (donacién). ILa relacién cntre los privilegios

de subvenciones 7 el ccntrol subernanental sobre la Corpora-

&

cién no pudc expresarse nas clararente que en la s. 6 de la
Le:m de BO..C de 1939:

En tanto que el Segerectario de Egtado tensa poder de
wacer. donaciones a la Corporacidén bajo csta ley...

la Corporacién (BOCiC) no emprenderd ninsun sirvicio de
transporte adreo a uvltramar, ni efectmarid ninsuna no-
dificacion en sus servicios de transporte aéreo, ni
realizard ninsuna actividad, si no e¢s con la aproba-
cién del Secretario de Lgtado.

Tos deficits de BOLC mereceran estudic aparte nds tar--
de. En cuanto a BI. en 1963 tuvieron una pérdida neta de

362
265,301 libreas . ista cifra no refleja la verdadera situacién

361 , | _
Shawecross & Beaunont, Op cit supra nota 91 . 330 (edic.
1951) v pp. 122 - 123 ‘(‘g‘d" —= » P 4

Inforne anual 1962-1863, p.ll

362



343
de BEA, pues en ella se incluye una pérdida de 333 164 £ en que
incurrié por servicios sociales real izados en las Islas y Aliadg
Tierras de Bgcocia. Los ingresos de BEL 11evaron casi a los 3
nillones & representmndo un dividendo del 4,7p del capital. Ll

Indice medio de los intereses es 5,2:, La diferencia constituge

1la pérdida.

La exencion de inmpuestos estd expresanente prohibida por
la s. 7 de la Ley de Ccrporaciones Adreas de 1949. Pero esto
no gignifica que la politica de subvenciones briténicas recuage
las subvenciones indirectags de tcdo tipo. BEL 7 BOAC dejaron de
percibir subvenciones directas en 1955. Las actuales subvenciones
las reciben indirecta:ente, como es el caso actual con BOAC cu-
0 deficit acunmulado de mas de 90 nillones ¢ ha sido borrado con
tablenente cn su 1libre de pérdidas 7 cananciacs.

Ta s. 33 de la Tey de Cerporacioncs .éreas cde 1949 (la
s. 13,5 es irrelevante en esta discusidn) expresa claramente que
las subvenciones han de scr consideradas como insresos (rovenuc)
de 1lrs Corporaciones. De cste nodo, siendo las subvenciones un
capitulo de sus ingresos, algo ganado, dicho pago no se conside—

ra cono ayuda financiera sino como contraprestacidén a los scr-
363

viciocs prestados or la Corporacién .

363
Log scrvicios no conmcrcialcs rcalizados por razmmes politicas
son imputables al gobicrno por lo que es éste el que debe

A e

cargar con sus gastos 7 resnongsabilidad, dice Theatcroft op
cit supra nota 3 p, 28, Ul iiinistro do .viacién escribib en
T964 e carta al Fresidente do B0..C, con fecha 1 dec encro,
(inforue anual de BO.LC, 1963-64 , pn. 53- 54) en los siguien-
tes términos: “la olecczér de acronaves a coilnrar dcbe ser
hecha a julcic de la cornerncidn, las CorporaCJoncs nan teni
do cono sigtena conprar acronaves britdnicas ¥ espero que con
tinuen haciéndolo. Puede I:aber sin embargc ccagiones en que
gsea inevitable elegir una acronave cxtranjera... ¢s claro dcs
de zace tiempo se ha ccensiderado cono un deber de las corpo-—
raciones el ccenseguir la autosuficiencia en la naor mculda

posible®,

. e m———
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150, Siendo esta la situacidn ;puede decirse aue las cor-
poraciones no disfruten hoy de privilesgios?. . pesar de la poll-
tica abierta de la Ler de Autorizaciones de 1960, el mon0polio'
legal establecido por la Ler de las Corporaciones Aercas de 1949
ha sido sustituida pbr un monopolio de hecho (recudrdese que el
91¢° de los servicios regsulares son realizados por las Corpora-
ciones). A pesar dec que las Corporaciones no reciban hoy subven-
ciones dircctas sigue fluyendo dinero del Zesoro para ajudar
financieramente las Corporaciones. Tl actual Ministro ha reco-=
nendado a BC..C operar sobrc bases puraiente conercidles. Bl tiern
po dird lo gque cesto significa.

151, Tas 9orporaciones Jdereas Britanicas son 100, propie
dad del gobiernoBos. Atngue pucden recibir préstaios 7 c?;tir
acciones con el consentinicnto del liinistro y del Tesoro3do do
hecho los préstarcs se re@iben del Tesoro nisno. 5i el pdblico
pudiera participar en el capital de las Corporaciones, lo hariad
con obligmaciones, sc inasina uno, si las Corporaciones hwan dc con -
tinvar siendo de total proniedad del Estado, de suerte quc los
individuos no pudieraﬁtenor acceso en la .dninistracidén de las
Corporaciocnes.

152. Tas Corporacioncs .éreas se definen gbi nismas coro
“Corporacicnes dc propiedad naciona} responsables ante el publice
britdnico a través del Parlza11e11to"30], Tas Corporacionecs son sin
duda cstableciiniehtos piblicos (public autihorities, segin la Li-
nitation &Act.)de suerte que los particulares pucden cntablar ac—
365

"Una Corporacion publica de politica no lucrativa crcada nor
Ley ofrece mds posibilidades para cl desarrollo de la aviacidn
civil britédnica de lo que mirfs unc sociedad andénima que debe-
ria preocuparse de cuidar los intereses dc los accionistas',

Debates parlamentarios, Lords H. cxiv 737, larqués de Zetland
Lgosto @ de 1939,

e e —

366 .
~ 8. 8 3y 9 de la Ley de Corporacioncs Adrecas dc 1949.
367 o

Informe Anual de BE.L 1962-63, p. 48.
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partir dé la fecha de la cgusa que notivé la accién. Las Corpo-

olones eontra ollas en ol plape Linite de ten sole uh afle

raciones realizan ¢l transporte adreo 'en emmﬁﬁﬁhmﬂb - ejecucidn
de un acto del Parlanento ¥y de un deber piblico". No hace falta
decir que el Convenio de Barsovia aue cstablece un plazo linite
de dos afios deberia ser de aplicécién en él éupuesto de transpor
-te intermacicnal, incluso en el caso en que el derandante sea
inglés, puces de otro modo el plago dc un afio vesultaria discri-
minatorio. En cuanto a si son organismos publicos lesalnmente
constituidos sesun el sentido dcl Protocolo adicional del Con-
venio de Vgrsovia —-scazun el cual las altas partcs controtantes
se rescrvan cl derecho de declarar, cn el nonento de la ratificg
cion y adhcsién al Convenio, @ que &ste "no se aplica al trang
porte internacional adreco redl izado directaente por cl Egtado"-
es verdald que son Orgonisnos piiblices pero, teniendo uné perso--
nalidad independiente, no son Organismos administrativos, de
sverte que no puecda decirse que el Istado Briténico realice di-

rectarente transporte internacional,

153, El Gobierno Laborista nacionaligzo el transporte

adreo civil en 1946, Sin embargo fué un Jobierno conservador
369 - '
[@telelinacicnglizdé BOAC promlcsando la Ley de BOAC en 1939

La Ley de Corporacioncs ..éreas de 1946 créo BEL ;7 BSAL., En 1949
B3AL se wnid con BO..C,
Se han oido a rcnudo sugerencias sobre la unidén de ELL

v BOLC. La uniér e ambas se discutid cn 1962 con lag protesiac
368 ' ‘ :
Vdase la Limitation fAet de 1939 (13 Ialbury Statutes, 2¢ ed.
1180) s. 21. Véase taubien Shawcross & Beaunont, supra nota
91, pp. 148, 300, 348, 396; lcNair, op cit supra nota 353,
pp. 201-203, Véase Litklewood v. ‘/impey & Co.,Ltd. y BO.LC,
1 7. L.R. 426 (1953)
369
BO.C fué el resultado de la widn de Inperial .irways ¥ Bri
-~ +tish iirways (enteriormente iHillman .iirwaers). T
370 Jenkins, op cit _supra nota 92, p. 17 (julio 19 de 1964)




44
de BEAa?O"la gsegrecion de las dos compafilas adreas estatales he
yenido hasta ahora}efectoS beneficiosos para la Aviacién Civil
Briténica... la experiencia de los quince afios pasados parece
haber justificado la.décisidn que se tomo en 1946,.:vpero las
nudvas condiciones creadas por la revolucién del jet, puedeyre-
.qperir un nuevo examen de los argunmentos en pro y en contra de
dicha wnicn®o . |

BEA .

154, British Airwers éorporation ha funcionado bien des-
de 1954 en adelanté, excepto en el periodo 1961-63 en que se in-
trodujeron los servicios del ¥anguard y del Gomet 4B. In 1963-64
volvid a la normalidad., BEA ha mantenido a lo laqu de &ns 19
afios do su existencia uh alto grado de estabilidad en su estruc
tura adninistrativa. Gran parte de su personal ha trabajado con
BEL desde su creacidén en 1946, lias de 2.300 empleados lo son ya
por mas de 15 afios. In este plazo ha construido una compsfiia
adrea que ha multiplicado por 1l el tréafico transportad0372 un
aunento muy superior al nedio. Ha conseguido una reputacién en
operaciones cde corto recorrido, prestaiic s g scrvielossprinci-~
palmente en Iuropa. BLEA amnenazo con abandonar sus servicios so-
ciales a las Islas vy Altas Tierras de Nscocia si el ATLB concede
autorizaciones a operadores q:e compiten con ella373. Dado que
a BO.C no le ha ido tanéieﬁ/ BEA reacciona en contra de una po-
sible unién con BO.LC. To que cs még,BEA estd dispuegta a recha-
zar toda suzerencia de union a la Air Union emropea, incluso e?
la hipdtesis de que fran Bretafia ingresara en el liercado Comégi

371 ‘ i
Wheatcroft op cit supra nota 33, p. 29

372 .

.+ Informe anual de BEA 1962-63 pp. 50-51
373 '

s AEO P- 50

374 )

'Id. p. 54
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No puede tonarse mu en serio esta hipdtosis tods ves que la
entrada de Gran Bretaia en el Hercado Contin inmplicaria la nocce-

sidad de acepta016n por parte. de Bhi de 13§7geoisiones tonadas
por la Air Union sobre una base ngyoritaria.

Por Wltimo, la compleja.red de asoclados de BEA es:

~BEA Helicopters Iinmited (partic. de BEA, 1005%)

~-BEA Staff Housing Ass'n Litd. (C2 sin capital soeial)
~Ler Lingus Teorata (BEA 2 SR

~Alrport Caterlng Services Ltd (35%)

~Cambrian Airways Ltd. (33%)

~-College of Air Traini pilotos)

—Cygrus Adrways Ltd. (237%)

~Gibraltar Airways Ltd. (49%) -

=International Aecradio Ltd. §3yu) e
<Ml ta Alxways Co. Ltd. (34% ;16
~Societe Intern. de Teloe. Aeron. (SITA) (84

La conpafifa area friege Olympic Airways perbioipa do
la flote de BEA. ' |

Como BEL actualnente consigueibeneficios, se encuentra
en una posicidn en que sa'héce posible su comercializadion. De
acuwerdo con ello, BEL ha ermpegado a esufrir la oonmpetwencia on
sua rutas por parte de conpafilas aéreas privadas a las que el
ATLB ha dado autorizacién.

| BO..C }

155. British Overseas Lirways Corporation ha realizado
javersiones en varias compafiizcs suvbeidiariae  asociadas eon ol
Oriente iledio y en las Indias Cccidentales. La naturaleza de
estas inversiones fué comercial solo parcislmenie. Una se hizo
a2 requeriniento expreso del zobierno. La retirade de ostos fan-

3
dos ha resultado cara. Le costd 4'fi nillones £ en 1961-62 -

3 5
BﬁGVéase nds abajo parr, 24,
'7#Informe anueal de BEA 1963-64 P. 57
3

Véase Jenkins op cit supra nota 92 p. 21.
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Bn 1962 sdenas do uns pérdida de 32 pillones & en anertisasienes
su deficit alcanzé a Slmillones £, con una capacidad de carga
del 49;6% cuando ¢l minimo calculado para cubrir costes en 1962
era el 61;2% ; mientras qge en'eée nismo afio }g PAN ALl consig@ié
el indice 59,3, TWA el 55,15, Air France el 54,99 y K el 50,1
Esto ocurridé porgae a) hubo un movimiento de diversién del tré-
f£ico norteanericanoc de Inzlaterra al Continente Europeo, b) la
creacidn de Lgtados independientes en,Afrioa.destruyé la posicidn
monopolistica de BOAC en muchas de sus rutas, ;7 ¢) BOAC inten-
t6 cxpandir sus redes con denasiada prisa. Todos los afios habia
venido aunentando su capacidad aSicional. funque estas cifras

no coinciden en diversos %ext053[9; la diferencia no disminwred
la agravedad de su situacidbn. Comno resﬁltado de ésto el Gobierno
ha ereido necesario ‘“reafirmar que la Corporacién debe operar
CORO uNna enpresa comercia1380" .

En realicdad el Librq Blanco de 1963 exigiendo'la coner-
cializacidén de las Corporaciones jidreas no fué sino una confirnag
cién dcl informe redactado por el Conité selecto de industrias
nacionalizadas en 1959.

156. Ura comercidl izacidn completa en la polftica de las
Compafiias Adreas es todavia imposible. "Sus actividades comercia

378
379

Estudio de la EARB, cit supra nota 8 p. 54

‘Theateroft, op - cit supra nota 33 p. 117. Segun este autor
BO..C perdié I6,5 millones £ en 1961-62 v 11,3 millones £ en
1962-563, con una caacidad de carga del 46%, mas 33 millones
de £ por anar tizacidén, haciendo un total de 80 millonest que
‘80dié lugar a dinisiones del personal y una tormenta politica.
3
Libro Blanco "The Financial Problen of the British Owverseas
Airways Corporations" H.C. 5 (1963) CIID. 1337. Véasc tambien
carta del liinistro a BOAC, fecha 1 de enero de 1964, inforne
anual de BOLC 1963-64 pp. 535%.



‘ L
les pusdlen tener un. inpacko en ouemtiones de poleti aa naeion:l
o pueden tener implicaciones que preocupen al Gobiermo en el car-
po de las relaciones internacibnales“BSl. De acuerdo con ésto el
finisterio Britdnico de Aviacidn Civil es de la opinion de que
a pesar de que 1a§ Corporaciones Aéreas tienen que operar sobre
bases conmerciales, los siguientes puntos debeh sin embargo congi-~
derarse como de competencia del Gobiermo ‘pqr lo que sobre elios
han de imppnerse una previa.aprqbacidn ¥ un estribto control del
Ministeiio: |

-2astos importantes (puecsto que las CQrporaciones Aéieas
tleneyque pedir préstanos para hacerlesfrente, v tales prdéstemos
necesita el consentimiento subernanmental)

;compra de aeronaves (toda vez que el Gbbierno Briténico
ha declaracdo expresamente el que las Corporaciones .iéreas deben
conprar aeronaves de fabricacién nacional).

-inversiones en el capital socigl de conpafiias adreas de
ultranar (dads las inplicaciol:es politicas y lanecesidad de divi-
sas necesarias al respecto).

-fofma (no contenido) de sus cuentas anuales.

~apelaciones contra el ATLB.

-negoclac1ones de acuerdos bilaterales,

-tarifas,3 °

157. Por ¥ltimo debe notarse que BEL Y BOAC realizan ser—
vicios en mercados diferentes por lo gue no se interfieren apenas
Solanente reptéten servicios en 15 lugares de los 150 a los que
vuelan por todo el mundo.

381 -
Informe del Conité Selecto de Industrias Naclonallzadas—BO“C
vol, 2, apéndlce 20, Belaciébn entre el llini trosde Aviacidn y
las oraciones “éreas- nernorandunn del Hinisterio de Aviacidén
P. 268r%1964)

3 2
Ibid
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COMPARTAS AEREAS BRITAMICAS INDEPENDIENTES

158, Ia s. 15 de la Ley de Navegadién .Adrea de 1949 de-
fine a las copresas independientes como toda aquella distinta
de las Corporaciones .dreas. "Las condicionés de trabajo de es-
tas enpresas independientes Bo seran menos favorables que las
observadas por las Corporacicnes". Esta ecladsula coloce a los
transportigas ihdependientes en una situacién a&versa,pueéto que
no reciben ninzuna subvencion del Gobierno. Por otraparte se
les asigna una tarea especial y narginal: simplenente complenen
tar lared de las corporaciones convirtiéndose en ascciadas de

383
stas .

El resultado. ha sido, ccno en Francia, la especializa-
cién de csas empresas cn servicios no regulares ;- como en Bélgica
en servicios de taxis adreos -on esite caso no por medio de heli--
copteros sinc por nmedio de ferrgs adreos-; ~ai cciio en el trans—
porte de tropas. Pues no solancnte no disfruta de los privilegios
concedido a las Corpcracioncs sino que adenas sufre uwna fuerte
oposicidén por parte de éstas en las audiencias piblicas ante el
ATLB. Cunard Zagle .irwars, ko dia British Bagle .irways, con-
siguibé obtener uvna autorizacion de la ATLB para opcrar uvna ruta
en competencia con BUAC gobre el Atldntico. E1l Comisario nombra-
do por el IMinistro entc quien sc hizo la apelacidn por parte
de BOAC aceptd la apclacidén sobre la base de que la conce<idbn
de la autorizacién resultarla on una duplicacién superflua de
servicios 7 ademas podris forzar al Gobierno extranjero concer-
niente a solicitar un peritiso anélogb para sus propios transportis

tag. BO.C ha defendido con éxito parcial su nonopolio en sus ru-

- . v
. > .

383 "
Para la definicién de asociados véasc mas arriba nota 356.
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tas de ultramar’a¢'pero'BEA luche todavie contra Yos indentonm de
los trangggrtistas independientes para operar rutas suyas en qom~
petencia . En 1962 BEA habia dejado de ser el vnico trmnsportis-
tas en mucha de sus rutas naéionales asi como en algunas rutas de
Gran Brotafia a Durops, British Dagle y BUA (British United Air -
way's) entfe otros consiguieron autorizaciones. | '

159. In 1963 se realizaron muchas uniones entre los trans-
portitas indapendientesf Iluchos se unieron en la BUA386 -en.esta
Compafila son prominentes las conmpafiias mafitimas 87— 7 todos ellos
se asociaron bajo la British Indepandent Air Treneparst Association
gue recuerda la ATLF Francesa. _

._'En 1946 habia 69 eupresas privadas que se redujeron a 39
en 1948 88. Permanecieron 23 en 1949 ~realizando servicios en el
pmsillo aéreo de Berlin, lo que confirmé su vealor para ol trang-
porte de militarcs posible reserva en tiempo de guerra- y an

o

maé,a solarente 19 en 1963. Sus servicios éran. principalmente no

384

" ~—————

BOAC » Cunard han creado una compaifiia, B0.\C-Cunard Airwars,
asociada de BQLC, 70% de BOAC 7 30% de Cunard, con una conta-
bilidad de explotacidn separada, cuvyas 10 aeronaves vuélen con
el pabellon de BOAC, “Para el observador ajeno esto parece ser
una transferencia de una parte de los fondos piblicos de una
industrighacionalizada a los inversionistas privados que en - - ==
egte caso son los accionistas de Cunard® The onocnist febrero

10, 1964

Informe anual de BEA 1962-63, p. 25: "In el nomento de la publi-
cacion del ultino informe anval el lijnistro de .Aviacién no ha-
bia anunciado aln su decisién sobre las apelaciones de BEL con-
tra la concesidn dex licencias de scrvicios rcgulares por la
ATLB 2 enpresas independientes en muchas de las rutas de BEA,
Tales decisioncs, hechas publicas en septiembre de 1962, se
nostrabaljenormenente en favor de las Coupafiias .creas Privadad.
Imy pocos de estcs servicios han empeaado a cxplotarse pero en
la opinicn de BEL cstas decisiones de autorizaciones no podran
dejar de tener, si se llovan a cabo, un efecto adverso sobre

la situacibn coucercial de BEA EFN LOS préxinos afiost (a pesar

de todo el mismo alfio siguiente 1963-64 BE. consiguidé su record
en beneficios, véase BEL informe anual 1963-64), Y en la p.50
repctinos el aviso de 2ue las perpectivas futuras de BEL de
expandir sus redes con ¢xito pueddgser totalnente destruidas

si se continua autorizando la duplicacidén de los servicios bri-
ténicos tanto en rutas nacionales coro internacionales.®

385
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vegulavres (solo un 86 del hoval rédfies FOAULAY OKR YXANNPAI-

tado por ellos en aquél afio) 7 de este 9%, BUA realizé un 69%
British Eagle un 13% ; el resto el 18% restante. Las compafiias
naritimas fueron fomentadaspor el sobierno para realizar in-~
versiones en ellos pero 'por qué‘opurrid ésto sin comprenderxr
‘realnente las intenciones del Gobiermo en relacién con su fu-

turo es algo que pernanecerd siempre en las sombras del nmiste-
389

rio" .

160, Fn 1962 el Board concedif 6.autorizaciones a eupre
sas independientgséarg&ealizar gservicios irregulares en las ru
tas mas populares en los periodos festi%os, pues gran parte

del tréfico que se le robaria a las enpresas actuales no se-
390

ria de los servicios regulares sino de los servicios charter"
Ademas de dedicarse principalmente a los scrvicios no regulares)
las conpafiias aércas independientes han tenido que reducir sus
vueclos a las rutas nacionales en la ngoria de lbs casos, Y co-
no el nismo Board reconoce, “desgraciadamente para la salud ge-

noral de nuestra aviacién civiL,laglpérdidas en las rutas na-
/ 3 |
cionales estan a laérden cel dia® . Lagéerspectivas de la

aviacidén privada son ciertamente deprimentgp BTendran que con-
tinuar con sus lucrativos scrvicios no regulares. Lo mas sor-

predente es que la nisna Ley de Autorizaciones de 1960,  a pesar
386 - :
BUA fué ¢l resultado de la unidén de Airwork ILtd., Hunting-
Clan iir Transport Ltd., ITorton Air Services ILtd., Silver-Ci-
ty Airways Ltd., British Helicopiers Ltd,.,, Jesey Litlines,
'éwNew Zegland Stmais Air Freight Ixpress Ltd.
3 7 . . -
: ééCarvalho, op.cit.supra nota 5, p. 118.
3 . . .
Véase yatt, ‘M., "British Independent Aviation ~Past and Fu-~
ture", Journ, of the Inst. of Transport, mayo de 1963,

389
390

391
Id., p. 12.

Theatcroft, ope. supra nota 33, p. 36

Tercer Informe del ATLB, p. 7 (marzo de 1963)
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de su nuove pvolitioca de 1ibera11zaoidn; estroohe las posibili-
dades de supervivencia de estas empresasprivmdas como se verd
a continuaci én: o , , |

Las cifras nuestran que, antes de 1960, las compafiias
adreas privadas transporteban en sus servicios no regulares
tantos pasajeros como los transportados en los vuelos de vera-
no autorizados. BUA, meseqsé principalnente, nerecid ol créditoFm*’/
del incremento de los servicios no regulares. Conwo ellos'mismgs
dijeron al ATIB: "quereis turistas; nosotros os loghemos daég"
ianitieron que estos servicios eran de cardcter regular pero
que defian congiderarse no regulares toda vez que 1las pasajeros
erén nicmbros de clubs privados por lo que dichos vuelos no
caian bajo la s. 24 de la TLey dc Corporacioncs /Aéreas de 1949
que dice: “Seran vuclos regulares ... (los que son) accesibles
al publico. De este nodo cvitaban el requisito de la autoriza~
cidn . 4w Ora bien, la Ley de Auvtorizaciones de 19B0 exige
la autorizacidén para todo vuclo realizado por renuneracion.
Al nismo tiempo que se rompe el ﬁonopolio degal, se fortalece
el mononolio de hecho. ¥ lo que cs mas, con la Ley de 1960
"no se les impide a laslco?poraciones el utilizar las acrona-

A

ves para vueles charter“39r lo que no se les pernitia ates
de 1960.

161, 1 papel que han juzado las empfesas privadas en
el transporte aére5 del Reino Upido ha sido expresado asi:
392 ‘

- Audidneia pUblica (Hearing), de la LTIB, 28 de julio delgél

393
- Wheatcroft op cit supra nota 33 p. 132

4

.

S.C.0.I. op. cit supra nota 381, p 274




had adhoand

La cmpresaprivede La donidoe guo ecneensrarse en ol
desarrollo de viajes recrecativos de bajo precio y ha
resultado scr vna inmportante reserva nilitar. Lc prin-
cipal y nas interesante es que la diversificacidén de
nentalidades empresarialces conducird probablemente a
un progreso nds rédpido en esta industria de lo que
podria ocurri¥ en cualquier oiro casc. Tambien juegan
un papcl inportante en la financiacién de la industria
de fabricacién de aeronaves britdnicas. No pucde sin
enbargo decirse todavia que ¢l papel que representan
sea vital pag% la politica nacional 395/

3 .

W-ratt aflade :

Aunque han existido 7 todavia hgy argumentos convine
centes en favor de la participacion estatal no sélo
hasta ahora sino que posiblemente en todo tiempo, no
ha habido sin embargzo un argumento convincente dn con-
tra de la cmpresa privada en el transporte adreo.

n la prédctica las compafilas adreas hoy dia tienden

a realizar acuerdos de pool para scgurar sus vuelos rezgulares
con los futuros avioncs de naror capacidad, La politica adrea
britdnica tendrd que afronvar cste hecho dada la situacidn
actual en que ¢l Gobierno britdnico quicre fonontar la conmer-
cializacion de las conpaiias aércas y la concurrencia en el
nercado. Sin eibargo no sc prevgen cn corto plazo bucnas per-
pectivas para que las conpafilas privades compitan con eficien-
cia con las Corporacicnes. Ik actual I'inistro dccléré en la

Cdnara de los Comunes el 17 de febrero de 1965:

No cstor convencido de que el interés nacional deba
ser servido por nds de un solo transporitistad briti-
nico cn la nisna ruta (internacionalg... I'ientras que
... las compafiias incdependicentes pucden continuar sin
ger molestadasen sus frecuencias actuales linitadas
en lag llneas troncales (nacionalcs) no creo que sca
conveniente ofrecerles nucvos horiggntes de frecuen-
cias sin restricecidén en corto plazs 398 bis/

mag—: -

v

95 L ‘
rﬁheatcroft op. cit supra nota 33, p. 179

©  Op, cit supra ncta 38§,p. 375
39% bis ' ' T
Flight, febrero 25,1965 pp. 273, 278-279
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Como resu1+1do‘de esta dﬂclaracidn, British Eazle, ha
sugpendido 1oaéerv%cios que unian Londresvy Glaspgow-el Ultimo
vuelo que realizéﬁgl 19 de febrero de 1965~ gque habian =ido
realizados desde el 1 de noviembre de 1963.

III ESPANA

162. La Orden Ministerial de 10 de noviembre de 1942
daelara que Tharia "ha racihido la concesidn sxolusiva dol
trdfico adreo que es wh servicio p¥blico directanente wincula-
do a la defensa nacional. El.tré&fioc adreo es controlado por
el Cobioxrnoc 7 do 41 depende direotamente“39 . Dopendencia di-
recta del Gobierno justifica el estudio que vaos a hacer de
1a Administracién central adrea 7 muestr9éor si misma el sta-
tus piblico de la compafiia aérea Iberia. Siende ol trdfice aé-~

rac un servicio piblico, se sigue la necesidad del control su~

bernanental. ILa razén ¢ec la naciongdlizacion de Iberia es clare
en la Order llinisterial: el trédfico adreo es una nateria rela-

¢ionade intinamente con la defensa naciongl. Por ¥ltimo la na~

turaleza juridica de Iberia descansa on su contrato con la Ad-
ninistracién, una concesidn que al ser exclusiva impide la
conpetencia con las conmpafiias adreas privadas. Como se veré
nas tarde, la Ley de Navegacidén iérea de 1960 naréa un punto
de partida en el rismo sentido que la Ley de Autorizaciones
Britdnicas de 1860: una nucva politica rompe con la situacién
de monopolio de la Compafiia Adrea Nacional. Sin embargzo es pre

vigible que ¢l monopolio de hecho sustituya al nonopolio legml.

397
Véase linisterio del_Airg, COLECCION LTGISLATIVA, afio 1942
primer gemestre, p. 153 ?1949 .
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4. Bl llinisterio del Aire

163. "Corrcesponde al liinisterio del Aire entender en
todo lo relativo a la navegacién aérea“398. Tanto la aviacidﬁ
civil como_ia nilitar estan bajo su control., El art. 9 de le
Léy de Navegacién Adrea delege en el liinisterio éel Aire la fa
cultad de prormulzar disposiciones reglamentarias gque deternine
sus propias funciones. |

164. Se le dan poderes espeéificos en algunos arificulos
de la Ley de 1960, tales como

a) E1 control sobre la construccidén de aeronaves y oqui-
pos por medio de un perniso previo e inspeccién'(art. 35) siendo
el permiso revocable cuando la construceidn no se ajuste a las
condiciones en que fué autorizada;

b) La expedicién del certificado de aeronavegabilidad
tanto para las aeronaves civiles come nilitares (art. 36) |

¢c) Ia concesién e inspeccién de los aeropuortos (art.42)
Bl llinisterio es tambien competente en materia de control de
trdfico aéreo, telecommicaciones, servicios meteorclégicos
de ayude a la navegacién (art.149). Tambien las aeroneves pri-
vadas son controladas por el liinisterio del Aire bajo los arti-
culos 150 y 151.Tenbien estd facultado paraprormlgar disposicio
nes reglamentarias v estd encarsado del sisteona de autorizaciones
(arts. 69-82). |

1565, Sin embargo cstos anplios poderes se ven en parte
reducidos por la intervencién del Gobierno en su conjunto en
paterias de primordial importancia. .igi no es el lijnisterio sino
el Gabinete el que puede dar o revocar lag concesiones a los
solicitantes que desean realizar servicios de tranéportes ad—

reos (arts. 63 y 152). Bl liinisterio en estos . casos ha de se-

398

Art. 8 de la Ley de Navegacién fLérea de 1960
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es tomada en Consejo de Ilinistros .1 liinisterio puede con-

ceder una autorizacién a aquellos que solicitan servicios no
regulares, Los perilisos para realizar servicios no regulares

en rutas ya scrvidas por un concesionario pueden ser dados al
concesionario por la Direccidén General de .viacidén Civil(art.72)
Es tambien la D.G.4L.C. la que concede pernigos a las enmpresas
autorizadas para realizar servicios no regulares en el caso»de
que deseen realizarlos en rutas intermacicnales, asi como a los
transportistas extranjeros para realizar servicios no regule~
res a Egpafis (arts. 81 y 87).

Es sin embarzo cl Gabinete el facultado para revocar
una coneesidn como sancién por infraccién de las Leyes, no el
Ministerio, el cual estd facultado para imponer otras sancio-
nes, faculténdose incluso a la D.CG.A,C, para inponer multas
inferiores a 10.000 ptas.

La segunda de las cinco disposgiciones finales de la
Le: de 1960 exised una decisidn del Ggbinete para modificar
los linmites de responsabilicdad p€r dafios ccasionados a los pa-
sajeros, mercancias, ; terceros, cstablecidos en los arts.ll%
118 y 119.

El art. 91 exige la aprobacidén del Cabinete, no sinple-
nente del Iinisterio, para modificar ¢l porccntaje de partici-
pacien exitranjera en el capital social de las conpafiias aéreas
espeafiolas (no mas del 25¢ segun los arts. 74 y 80).

166, ©1 art. 83 establece que las tarifas ndxines fi-

jadas para el tréfico interior no regular nc serd nunca infe -

399

Se compone de todos log I'inistros presididos por el Jefe del
Egtado.

S v a————



rior g Jlas sutorigades para 6L sO0XVIiQ1iO regulnr.

167. Un puntc dudoso es si el llinisterio (o el Gabine
te) puede usar su discrecionalidad en la concesién de una au-
torizacidén o si mas bien dichs autorizaciéﬁ tiene que ser con
cedida siempre que el solicitante reuna el requisito estadble
cido én el art. %4: “pogseer medios econbmicos y técnicos su-
ficientes y asegurar, con garantia bastante, el pago de las
responsabilidades que se origine..." Se deja a la discrecién
de la Autoridad que concede la autorizacidén el nedir el grado
de capacidad del solicitante para realizar transportec aédreo.
No han sido tenidas en cuenta la posibilidad de una duplicae-
ciébn superflua de servicios ni, de un nodo especifico, el re-
quisito deld interds general. No hay apelacién contra la de-
¢igién del Ilinisterio o del Tgbinete, por lo que el solici-
tante no se atrcverd a realizar inversiones en naterial has-
ta tanto no . se asegure de quc se le va a conceder la autori-
zacion o concesion pero a su vez estas no pueden concederse
hasta tanto ¢l solicitante no denuestre tener recursos téceni-
cos suficientes. Todas estas dispogiciones, en definitiva,
no sptablecen wna politica de transporte adreo determinada
que el Gobicrno haya ce sezuir obli~atoriamente.

168. Istas facultades discrecionales son inteligibles
si se considera que la pclitica adrea cspafiola estd mmu vincu-
lada o la &fense nacional, DIspafia es el dnico pais en Europa
Occidental en que el Ministorig del Aire controla a la veg
la Aviacidn Civil y la Hilitai.oﬁs de notar la reciente crea

cién de uwna ¢ 8eeretaria de iviacidén Civil y del Transporte

La Legge.de 30 de enero de 1963 separd le aviacién civil
del llinisterio del Aire Militar ern ltalia introduciéndola
en el lMinisterio de Transporti e dell'iviazione Civile.
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Jorvir d4 puente entre el setual
‘ 400 bis
Hinisterio c¢el Aire y un futuro llinisterio de Transporte, 6

Aéreo que puede eventualnenio

incluso de pivote de uh posible Kinisterio de Aviacidén Civil.

169. ILa Secretaria Cenersl Técnica de Lviacién Civil
v del Transportc Lidreo realiza una tarca de coordinacién, con—
trol y direccidén en nateria de aviacién civil. Esta tarea va-
ria desde‘la»adqzisicién de torrenos v el suninistro de la
infraestructura hasta la nesociacién de los convenios bilate-
rales 7y la deterninacidén y ejecucidén de la politica de trans-
porte adreo 7 dec subvenciones.

Ll Decreto de 18 de junio de 1942 centralizd en la
D.G.A.C. 1la direceién de la aviacién deportiva. E1 Decreto de
22 de julio de 1948 cred el Real Aero Club de Lgpafia que con-
trola las asociaciones de aviacidn deportiva.

170. Ta politica aefea nacional es objeto de regula-
cion egpecial en su aspecte institucional. 21 Decreto de 1 de
febrero de 1945 crcé una comisiéﬁ interninisterial de politi-
ca adrez internacional, dentro del Ilinistcrio de .J.suntos Bx--
teriores, corzpucsta de sceis nienbros: Ll Director General de
Aviacidén Civil, Bl Director “‘ecneral cde Politica Econdmica del
Ilinisterio,;de iLguntos Lxteriorcs, un represcntante del lljnis-
terio del Aire, un represcntante del I'inisterio de Industria
;v Comcreio, 7 un Sccretario sin vbtd, gicndo su Presidente el

Subsecrctario de Lcononia oxverior 7 Conercio,

400 bis ' :

In el Plan de Desarrollo licondénico 1 Sccial para el
periodo 1964-57 se establece como un objetivo primario
la coordinacion de todos los nedios de -transporte,
véase Resumen del Plan de D.i,S. 1964~67 (ed. Presiden
ciasgel Gobierno, Comisaria del Plan de D.E.S., 19649
P.
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191, No s6lo el legislativo ha dado aplios pbderes dis-
crecionales a la AdministPacibén Aeronaldtica sino que el art.l34
de la Le; de 19060 establece ademis q1e; en el caso de accidente
de aviacibn "se efectuard bajo la direccién de las gutoridades

aeronaiticas a guienes corresponderd también la investigacién y

determinacidén de reg@nsabilidades". Tgte articulo sdélo puede ser
interpretado restrictivemente pues de otro mogg implicaria una
interferencia con las auko¥idades judiciales4 . B1 problema es
hasta que punto itiene un valor vinculante y decisivo de pruecba
el informe de las autoridades amronalticas sobre el accidente de
aviacibén, en el sentido de que la empresa de transporte adreo -
haySQtomado o0 no todas las medidas necesarias para evitar el da-
ﬁo? Como el mismo Tpyibunal Supremo ha admitido, es el Juez ¥ no
las autoridades acronatiticas los que han de decidir en materia
de culpabilidadg debiendd el informe de investi?adién de %ggideg
tes reducirse a cstudiar las causas fécticas del accidenﬁ; s Se-

gin la nédximar Ca mihi facta, dabo tibi jus. Asi pues el art, 134

se refiere solamentec a la Ceterminacién de una responsabilidad

administrativa.

El Decreto de 12 de marzo de 1948 reguld la investisa -~
cibén de accidentes que son tambien objetod del capitulo XVI de
1, TLey de 1960.

401
Véase/de este autor, “Jurisprudencia en materia de aviacién
cig%l, Revista capafiola de Derecho,Internacional, enero-marzo
19
402
Véase art. 20 del Convenio de Varsovia de 1929 ratificado por
- Egpafla en 1930

403 ' >
Véase AIRCRAFT ACCIDENT INVESTIGATICON, op. cit supra nota 188
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1&2.Tambieﬁ es digna de menciédn la Ley Procesdl Penal
de Tavegacibn Aérea de 22 de diciembre de 19634 »or da.que se
crea un Tribunal Aeronattico.
RuSFCNSABILID.D DE LA ADMINISTRACDI PUBLICA
1%3. No pucde hablarse de un control parlamentario de
la Administracién PUblica en Espafia pues las Cortes, supremo po-
der legislativo, es tan solo competente en materia'de redaccidén
de leyes sujetas a aprobacidén final por el Jefe del Estado404.

Es posible un control de la Administracién e posteriori, recla-

mendo por dafios contra la Administracibn ante Trirtriales Civiles
El Consejo de Egtado no es competente, como lo ¢s en Francia, P2
ra entrar en 1los notivo subjetivos de los actos administrativos

(detournement de pouvoir). Los I'inistros no son responsables an

te las Cortes sino ante el Jefe del Esgtado. La Ler de Rézimen
Juridico de la Administracidén del idgtado de 20 de julio de 1957
dice en sus articulos 23 7 28 que la lesislacién inforiof que
viole principios estvablecidos en leies superiores cs automatica-—
mente nula, pero los Tribunmales ordinarios no puecden declararla
nuda, Tl nedic indirécto por lo que los Tribunal es -ordinarios
aplican la doctrina ultra vires es evitar la aplicacién de di-
cha legislacidén inferior. |

71 art. 40 de la Ler de Régimen Juridico de laldoinistra-

cién del Egtado cstablece unc indemizacidn a lagbernas Fisi-

cas por daiios causados ggg el funcionamiento normal o anormal _
de los servicios piblicos. Se admite tomo cxeepeibn el causado
por fucrza mayor. Lés acciones son interpuestas en los Tribunalc
Contencioso Administrafivq; En el supuesto de actividades reali-
zadas por el Lstado a las cuales sea Ce aﬁlioacién el Dereclo
Privado, la reclamacion por los dafios contra la Administracién
son interpuestas ante los Tribumales Ordinarios (art. 41)

404. gs%gg gé Egi%?bulo v el art.l de la Ley de Cortes de 17 de
405. Véase ICAQO Doc. IC/SC/LATC n. 7, 5/2/1964 REPUZSTAS DI ESPA

fiA A CUESTION.RIO SOBRE Li RESPONSABILIDAD DL LAS AGEGUCIAS™
DE CCIHTROL DEL TRAFICC ARREO.



B. Lagiélacién nacional del tramsporte adreo. La Ley de 1960

174. E1 primer documento importante en la historia
del Derecho Aéreo Egpaifiol es el Real Decreto de 25 de noviembre
de 1919 que incorporé la mayoria de losﬁrincipios establecidos
en el Convenio de Paris de 1919. En aquel tiempo no podia exig
tir un—qidea'clara sobre la hecesidad'de autononmia Ge la nueva
disciplina. Asi Ordenes llinisteriales y Decretos se promulge~
ron de acuerdo con las necesidades concretas y 'sin considera-
cién de consecuencias, politica wniforme ¥ fagura dodificacién
Lo mismo podria decirse de laidministracién Central, La Avia—
cibn Civil era objeto de responsabilidad de diferentes depar-
tamentos hasta 1936, de suerte que en este perfodo de la pre-
suerrs, no puedé hablarse de un modelo de organizacidn. Lmbag
situvaciones, la legal ¥y la administdativa, fucron reconsidera-—
das en 1939, despues de la suerra. Se cred el ilijnisterio del
Adlre al que se confiaron todos los problemas tanto de carédcter
civil como militar on materighdrea. L1 nuevo gobierno transfi-
ridé por la Ley de 7 de julio de 1940 los establecimientos y de-
rechos de LAPE, Linieas Adreas Fostales Espafiolas, a Iberia,

a quien se otorgé una concesidén por 20 afios. Iberia era pro-
piedad del Estado en un 51% y disfrutaria de los privilegios
de monopolio vy subvenciones. Su Presidente fué nombrado por
el Gobierno, disfrutando del derecho de veto en las decisiones
tomadas por su Consejo de Aministracidn. Tambidn el Director de
la conmpafiiag seria nowmbrado por el l'inisterio del Aire. De los
8 mémmbros del Consejo 4 serian ncrbrados por diferentes linis-
terios,

175. Tan pronto como acabd la Guerra Civil Ispsfiola se
establecié una comisidn para codificar las disposiciones en

nateria de navegacién adrea. Cuando la comision acabd su trabajo
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406
y entregé a las Cortes la Ley de Bases de 1947, estaban ya Vi~
gentes mas de 250 Decretos y Ordenes Ministeriales. Desde 1947
hasta 1960 en que se proml~~ L. Ly "¢ Fu v.omeidnggres, se
continvaron promlgando Decretos y Ordenew llinisteriales de -
gcuerdo con las necesidadas del momento.
LA IEY DE BASE DB 194;? lO' :

176. Ia Ley de Bases de 27 de diciernbre de 1947r T con-
tiene 28 Bases. T.a primera confirma la aceptacién del pabelldn
nacional para las acronaves del Dgtado que son consideradas par
te del <territorio cspafiol. Lo Base 2 concede al lijnistro del
Aire poderes pargfratar en todo lo relativo a la l'avegacién ..8-
rea y cstablecece una divisidén del territorio nocional en diferen
tes zonas que coincidiran con las regionecs militares. Il Liinis-
terio del Aire recibe competencia sobre el disefio v fabricacidn
de aeronaves (Base 4, hoy art. 35 de la Ley de 1960). La Base 9
pone en vigsor una nuevapolf{ticapcrmitiendo a las empresaghriva-
das oporar scrvigios regudares bajo un régimen de concesidbn ¥’
no regulares previa licencia ministerial, gpccifica qe la cor--

cegidén se otorgard por concursc publico a menos cuc se decida

de otra nanera por el @abinete por raggnes de Lgtado. Ll art.78
de la Lev de 1960 establece sucintanente e el Tijnisterio tra-
niterd las concesiones que hade ser aprobadas por Consejo de
Einistro.

406
Aunque la Ley de 1960 se desvié en parte de los principios
establecidos en la Ley de Bases no puede nezerse a edta su
- - wvalor interpretativo
407 '
Véase Ileprera v Bgteban, L, LIGISLACION ANRONAUTIC. LSPANOLA
p. 65, 1950

— . . —
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La Base 9 dice lacdnicamente que cl ligtado podré subven

cionar a 1aséompéiias adreas ¥y muestra claranmente la relaciébn
entre las subvenciones y el conirol gubernamental estableciendo

que si la compafiia aérea es subvencionada el Ijnisterio inter-
vendrd [el\en)nombramiento de suglirectores. n todo caso el Mi-
nisterio del Ajire ejcrcerd un control permanente sobre los con—~

cesionarios mantenicndo el derecho d¢ vetar sus decisgiones.

LA IEY DE 1960

177. Sin duda es el capitulo X1 de ostaéloy el quc nas
40
nos interesa (del trdfico adéreo, arts. 67-91) . In &1 sc mues

traﬂ una nuevgboﬁitica que revoca los privilcgios de monopolio
de Iberia, al menos teoricamente. Sc cestablece el gisuiente sig-
tema de licencias:

El art. 69 concede al lijnisterio del .jire el poder de
otorgar concegiones o autorizaciones a quiecnes cdesean realisor
transporte adreo. s tambidén ol ilinisteric el quc megurard cl
cunpliniento por ¢l concesionario o autorizado de las condicio-
nes cstablecidas en la concesidn o autorizacién (art. 70)

Tas concegiones son otorgacaspor el Censejo de Liinistro
(art. 73) para servicios regularés ¥ por un periodo no saperior
a 15 afios.

408
Vid. Comentarios a la Le:- #“spafiole (c llavezacion Adrea de 21
de julio de 1960, ed. Inst. Fr. ce Vltorla, ¢.5.I1.C., 1962,

La Ley contiene 19 capitulos y cinco dlsp03101ones firales.
Bl capit. I trata de dloPOSlClOHGS 'enerales, el c:. IT del
Ministerio del Aire, el III, IV v V de la acronavo, cl VI cel
ceritificado de aeronavcgabllldad cl VII, VIII y IX gec los
aeropuertos, el X del personal de navega 016n wérea, el XTI del
tréfico adreo, el XII del contrato de ransporte, el XIII de
la responsabilidad por accidentes, ¢l XIV del seguro adéreo,
el XV de los agravémenes - créditos privilegiados, el XVI de
asigtencia a las aeronaves, el XVII de la policia aerea, el
XVIITI de le aviacion ligera y deportive - el XIX de las san-—
ciones por infracciones a las leves ;» disnosiciones de nave-
gacién adrea.
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Las autorizaciones para servicios no regulares son con-
cedidas por el Ministerio del Aire (art. 79) por un periodo no
superior a los 10 afios.

Algunos permisos espcciales pueden ser dados por el Di-
rector General de Aviacidén Civil! Asi si un concesionario (Ser-
vicios regulares) necesita ocasionalmente servir wna ruta dis -
tinta de la establecida en la concesiéh brt. 72) 0 si un trans-
portista autorizado (Servicios no fegulares) necesgita volar al
extranjero -necesitdndose en tal caso un permiso para cada vue-
lo- 0 si un transportista cxtranjero necesita volar ocasionalmen
te a Dgpaiia (art. 87).

409

178. La concesidén es un contrato mas que una licencis
(arts. 70 v s8.)., L1 capital social de la cupresa concesti onaria
ha de ser espafiol en sus 3/4 partes como ninino (art. 74) por
lo que las acciones hen de ser nominales (art. 75) a fin de ip-
pedir que puedan caer en menos de extranjeros (Base 9 de la Ley
de 1947). Bl art. 77 implanta una politica de subvenciones en
favor ce los concesgionarios sin someter la discreeidn ninisterial
a condicidén alsuna en materia de subvenciones: “La explotacién

de los servicios regulare$ﬁodfa ser subvencionad;@or el Zstado

que determinard 1a?6ondiciones de la subvencién'

179. E1 requisito necesario para las autorizaciones esté
establecido en el art. 80: de nuevo 3/4\del capital ha de estar
en acciones nonrinativas; el personal de navegacibén y los direc-

tores han de ser cspafiocles (lo que no se exige expresamente para

—— e . p————

409 oL .
Art. 88: L) Bstado espafiol tendrd prefenencia para adquirir,
al término de la concesidén, los bienes y derdchos afectos sl
servico piblico de transg orte adreo que pertenecieran a la

Iimpresa concesionaria,
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los concesionarios) » cl sclicitante tienc qaé poseer una ca-
pacidad v equipo técnico satisfactorio. Las autorizacioncs se
conceden solamente para rutas nacionales. El.transportista
adreo puede obtener un peruiso del liinisterio, en vez de la
autorizaclén, por un periodo inferior a tres meses (art. 84)

SISTEMA DE LUTORIZACIONES EN ESP&ﬁA

Concesién Lutorigacién i “Perniso
e
Le:r de 1960 Arts.69,70, Arts,69,79-82 Arts. 72401
F2y1S
utoridad Gabinete IIinisterio D.G.A.C,
Servicios no 1) Serv.no re
Serv.RReguls. . Regulares lia fZuls.por con-
Contenido Nales.c Inter. les.,no con— cesionarios.
currentes 2)Vuelos al cx
trjro.por au-
torizados
‘; e+ e 2o+ o}
Periodo 10-15 afios 1-10 afios { Ocagionales
[laturaleza Centrato Autorizacidn Permiso
r
1.3/4 cptl. os | 1. 3/4 cap.esp. (1l)ser conce-
) pafiol. 2. tode ado.esp gionario
Requisitos 2. 3/4 adm.cap.| 3. RETS.N8rVesp,
3. capas.satis.) 4, cquip.sufie. !2)scr auwtori-
4, acc.noninal ! 5. ace. ;omlnales- zado.
] i o

C. La Ley de 1958 sobre cmpresas nacional eg

180. La_Ley de Ipntidades Igtatalcs fLutdnonmas de 29 de
diciembre de 1958 rersula las Eppresas lacionales independien-.
tes.

Su autonomia del Lgtado se justifica por la necesidad
de dar una flexibilided financiera ¥ de administracién a sus
actividades conerciales. Lias operaciones financicras de cstes
organismos privados o empresagpublicas no figuran on el presu—
puesto del Lgtado, Pero el hecho de que gocen de una persona-

lidad juridica independiente no significa realmente gue scan
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independientes del Estadof ,

Segun la Ley de 13 de margo Ge 1946 los establecimien
tos publicos debian tener ung cuenta abierta en el Banco Na-
cional para que sus operaciones se eduilibraran mituamente.

Ta descentralizacion por servicio'era'ya un hecho como lo mues_
tra la Ley de 1943 al reéonocer una personalidad independiente
en ostas empresagpiblicas qie disfrutaban de autonomia en la
realizacidén de un servicio pUblico aéignéndoseles fondos pa-
ra dicliia actividad. Ia Ley de 1958 regula tres clases diferen
tes de establecimientogﬁﬁblicos:

a) Orranismos auténomos, que disfrutan de una persona

lidad juridica propia pero que ecstan sonetidos al derecho pi-
blico (adminisirativod) sicndo funcionarios sus empleados

b) Servicios adninistrativos sin personalidad -Funda--

ciones y Cajas Nacionales- no relevantes en este estudio pues
su autonomia financiera se deriva de su jﬁiﬁﬁﬁi‘naturaleza:
son fondos obtenidces del piblico sobre base voluntaria 7 afec
tados o una actividad especifica -Fundacibnes para Hospitales,
Beneficiencia, Inscfianza... — o fondos que han de invertirse

para financiar empresas de interds nacional -Cajas Facionales.

¢) Enpresas Nacionel s, (etablissenents d'interet pu -
2;13), copresas ¢e interés nacional, sometidas al derecho pri
vado (mercantil) ¥para haccrlas méds dindmicas” (art. 91). La
na-oria de su cagpital ha de ser praopiedad del Estado o de otros
cstablecintentos publicos (art. 92). Si estaparticipacidén es
superior a su 25, sus operaciones seran sonetidas al Tribunal
de Cucentas, el cral juega un papoel inmportante ern relacién con
el control de las operacioncs financieras de las empresas na-
cionales, loycual sin embargo estd obstruido por el hecho de
que se ejerce mucho después de habersc ocasionado el dajio si

es que éste llezd a causarsc. L1 Tribunal cuando lo considere



166
conveniente pucde somoter un informe al liinistro competente so-
bre las opceraciones de esta clase de enpresas, el cual habré de
ser sometido a Consejo de liinistros (compdrese arts. 93,3 y 52)

La Ley de 1958 incluye a las conmpafiias adreas en la ter-
cera clasificéci6n4logde acuerdo con ello Iberia es una enmnpresa
nacional.

IBERIA LINEAS AERE.LS DE ESPANA

181. Antes de 1929 habiaytres compefiias aéreas operan-—
do servicios cn Egpafia. Iia CET. (Compafiia Egpaicla de Trafico
Adreo) volaba hepeia Africa y lo habia hacicndo asi desde 1921
la UBA (Unidén ‘drea ligpafiola) volaba a Portim~al desde 1925:
Iberia fud creade en 1927 parascrvir la ruta de i‘adrid a Barce-
lona enlazando con rutas curopeas cn vuelosg nocturnos para cl
transporte de correos. Las sres conpafiias sc unieroh en 1929 ba
jo el hombre de CLASSA (Conpafila de Lincas .Aéreas subvencionadas
S...). Las subvenciones se concedfan por km., volado y la eompai\.=
disfrutaba de un rézimen dc monopolio. La Repvblica, por Ler de
23 do septiembre de 1931 camnbid su nombre por el de LAPE (Lineas
Aéreas Postales ILspafiolas) que no era cono CL.SSA una compafiiz
anénina sino un cstablecimiento piblico, que sc hi;o niembro de
la T.ATA en 1932, En 1934 LAPL y Air Irance realizaban un pool
en la ruta liadrid-Paris. En 1936 se creé la actual Iberia (Li-
neas Adreas de Egpafia). Su donicilio social se establecid en lia
drid al finaliger la guerra cn 1939. Por la Ley de 7 de julio
de 1940 se lec concedib el moncpoli® para los servicios regula-
res, se asimild los bienecs de L.PE y se le concedid una conce—
sidn por 20 afios. Su capital era 51% propiedad del Istado. Del

i — vt

410
Resolucibn de la Comigidn clasificadora publicada en el B.C..:.
de 8 de agosto de 1958. Iberia fudé clasificada cn el ;rupo E
como Impresa lacional de participacion estatal suporior al 75
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restante 49%, Lu”y ansa recibib un 24,55 y el otro 24,5%, &@5—
puds de haber sido ofrecido a Ala Litoria y rechazadg por és-
ta; fué adquirido por personas pérticulares; Iberig fué nacig
nalizada 100%‘por 1la Leykde 15 de noviemtbre de 1943, El Decre
to de 30 de septicmbre de 1944 sugentd su capital social de 12
a 90 millones de ptas. En 1962 el capital alcanzabs los 690 ni
llones; su flota superaba las 50 aeronaves, sus ruias se ox -
pandian por Eurdpa, Arrice ¥ Andrica y el nmdnero delsus emplég
dog llegabva a 5.000. Los estatuios de Iberia de 1963 que sus-
tituyeron log de 15 de junio de 1957 declaran que Iberia es
unqéociead Andérina cuyc capital ha de ser de propiedad espafio-
la en 3/4 como minimod.

EL INSTITUTO NACIONAL D? INDUSTRIA

182, Iberia, como toda empresa de interds nacional, es
controlada por el INI, una a:encia gubernamental; en parte au
t6noma en parte dependiente del llinisterio de Industria y Co-
mercio; que funciona como un estableciniento piblico Holding
en lo que concierne a la administracién de fondos piblicos in
vertidos en cnpresas naciqnales. E1l INI fué creado pof la Ley
de 25 de septicnbre de 1941 7 se encarzd de la enisidn de ac-~
ciones de las cmpresas controladas por el mismo; sometida a
previa aprobacibén por Becreto, siendo sus acciones emitidas
autonaticanente ggrantizadas por el Egtado. Bl art. 5 de la
Ley del INI de 194% provee que estas acciones pueden ser ad-
quiridas por los Bancos, Cajas de Lhorros ¥y Conpaiiias de Segu-
ros y Ilutualicdades, ¥ que tales inversiones pueden sr conside
radas como reservas lecgzgales de sus adquirentes. |

183. Como ya se ha dicho la Ley de 1960 y los Egtatu~
tos de Iberia exigen que un 3/4 de su capital tiene. que ser
propiedad de espaifioles. Ll Decreto de 10 de agosto de 1960;
promulzele 20 dias despuds de la Ley de 1960, autorizé al INI
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a enitir 100.000 obllvaclones de 1600 pias. cada e ~un totml
de 100 nittcnes de ,pts.-, con un intorés del 5% ¢arantlzado
por el ustado, libres de impuestos y convertibles en acciones
en 1966 de sucrte que los originalmente poseedores de obliga~-
ciones puedan convertirse cn accionistas con el consiguiente
acecesc & la administracién de Iberia en 1966, Una segunda eni_
s8ién de 200 millones de ptas. (200,000 oblifacioncs de 1.000
ptas. cada una) convertibles en acciones en 1967, fué perra:L‘G:L-~
da por Decreto de 17 de noviembre de 1960. E1 Decreto de 30

de noviembre de 1951 pernitidé una tercera emisiodn convertible
en 1968, y el Decreto de 5 de julio de 1962 permitié una cuar
ta emigién de 150 millones de ptas. convertibles emn scciones
en 1969, con un interds estas dltimas garantizado del 5,25¢.
Bstas cuatro emisiones hacen un total de 650 millones de ptas.
por lo que en 1969 el capital de Iberia alecanzard un niniino de
1.340 millones de ptas. Ge los que un 42 ¥ este es el punto
relevante, serd dec propicdad particular.

184, Ia Orden Ministerial de 19 de abril de 1961 re
cuerda que las compafiiag financieras y de seguros pueden adoui
rir,acciones del IFNI y utilizarlas como reserva obligatoria.

Los banguerosy los aseguradores aceptaran el privile-
zio v como las reservas legales estan blogueadas se converti-
ran en accionistas perpetuos. Iis posible que, estando garanti
zado su beneficio por el Estado, no se encuentren interesadocs
en mejorar la administracidén y las operaciones de la compafila
aérea. Si en el futuro Iberia ha de comercializarse atrayendo
inversiones privadas descosas de beneficio y por consisuiente
de una adminisgtraci 6n cficiente; tal gafantia del"ihteréé‘aén
las acéibnéS'deberia ser abolida. Ids alin, dado que las compa-

fiias adréas on ILgpafia cstan obligadas a asegurarse por dafios
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a los pasajeros y a terceros, las comnpaliias de seguros se ve-
ran asi'en la situacion de aseguradcres y asegurados al mismo
tiempo.4l1 Queda abierta la discusibn sobre si este sistenma es
el mejor para asegurar que la compafiia opera en el interfes ge-
neral nds que en el interds de algunos grupos privados.
SEGURO OBLIGATORIO
185. Los arts. 116 y 119 de la Ley de 1960 imponen
el Seguro Obligatorio de Lgcidentes y contra terceros, por da-
flog a terceros, pasajeros,; ncrcancias y equipajes412, Egtas
disposiciones gon de aplicacidén tanto para los transportistas
Hacionales come para los extranjeros que vuelan sobre territfo-
rio capafiol (art. 5)413. Las enpresas de transparte adreo espa
ﬁolabno g cstén obligadas por e stas disposiciones en as vue
los sobre territorios extranjeros (art. 125)., De este modo se
pone en vigencia unilateralmente el seguro obligatorio contra
terceros establecidog por cl Convenio de Roma. I'6tese que las
acrcnaves extranjeras quedan sonctidas a estas disposiciones
independientenente de que aterricen o no ¢n territorio egpaiiol
Los dafios en la superficic solo pucien ser causados por las
aeronaves en vuelo: el mero hecho de que vuelen sobre territo-
rio espafiol las hgce. responsablespor los dafios en la superfi
cie scgln el derecho vigente en Igpafia. Lo que es nds, el dafio
411
Las primas de scgzuros alcanzan un 555 del total de gastos de
la- compafiia acrea (135,7 millones de ptas. de un total de
2.761,4 nillones de pts.), véasc ihforme anusl de Iberia 1962
41231 art.180 aplica totalmente ¢l sistemgde indermizacién au-
- tondtica
413 '
Tl art. 90 lece: “Ninguna aeronave extranjeragerd autorizada
para volar sobre territorio espafiol sin tener garantizadas
suficientemente las besponsagbilidades que puedan contraer

por el sobravuelo o por los contratos de transporte, con
sujecién a la Ley Espafiola"

—— . o af——
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ocasionado# a los pasajeros y a las mercancias, independiente
rente de su nacional idad, por aeronaves exiranjeras quec sobre
vuelan Bspafa, han de ser indemnizados hgra o no culpa por -
parte del transportista. Como la jurisdiccidén y Ley aplicable

es la espafiola, segun el prihcipio lex loci delicti, las de-

mandas en tribunales espalioles implicarah la aplicacion de es
tas disposiciones. Por ello los transportistas extranjeros
tiene que proveersc de un certificado de seguros que garanti-
cen dichaindemnizacidén a las mercancias, pasajeros y terceros
en la superficie (art. 128). Iista obligacibn impuesta a las
enpresas de transporte adreo extranjcras de asegurarse contra
todo dafio al sobrevolar tefi%torio cgpaiiol ha sido la diana
de las sizuientes criticasr %:

1. Mo nhacidndose distincidn en el art. 127 entre aero-
naves civiles y militares -"nin-ima aeronave extranjecra...,'-
las aeronaves extranjeras de cualquier tipo cstar sonctidas a
este sistema, Conocidos scn los privilegzios de las acronaves
de Egtado vy su régimen especial gue no puede ser afectado con
tal carza.

2. 3¢ impone un déscriminacidén lamentable, toda vez

que las empresas de transporte raéreo espailolas no cstan obli-
gadas a asegurarse por dailios a las nercancias, sino solanente
a los pasajeros y a tereceros (art. 127).

3. No es aceptable esta interferencia con un contrato

realizado entre einpresas extranjcras y pasajeros extranjeros
aplicdndoles el rézinen legal vigente en ILspafia por el sinple

hecho de que sobrevuelen territorio cspaiiol,

414 - .
Véase op. cit supra nota 408, pp. 184-185.
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4, La vigencia de un seguro oblirsatorio de accidente se
justificaria si esta cbligacién fuese objeto del Convenio bila-
teral pertinente, pero no es justificacién el mero vuelo sobre
territorio espafiol. Esto implica un obstdculo arbitrario al

derecho de pago inocente.

5. En la prédctica estas disposiciones no seran viables
en relacibdn con las aeronaves extranjeras que sobrevuelen Espe-
fia bajo la Primera Libertad.

Sujcto a estas reservas en reclacidén con el gsistema esta
blecido en la Leyv de 1960 la imposicidn del sequro de accidente
de los pasajeros obligatorio para las conpalias adreas naciona-
les al volar en igpafia — del sesurc obli-atorio por ddios gher-
ceros para las conpaiias adreas tanto nacionales como extranje-
ras, es laudable = cuenia con el total apoyo ce cste autor ¢

ESTATUTO QUASI-PUBLICO DE IO3 ELPLUADOS DE LAS
CCLPARILS [WRELS

186, El sgtatuto Juridico de los cmpleados de las con-
pailias adreas he venido siendo durante puchro tienpo objefo de
-discusidbn. Parccc existir una opinidén undnime en reclacion con
el estatuto de los eixpleados de los establecimgentos piblicos
que rcalizan actividades comofgialos, incdependientementec de su
configuracidn juridicaprivadar 5: los directores, nombrados por
Deereto, son funcionarios, nientras que los emplcados bajo un
contrato de trabajo no lo son. La Ler espafiola de 1960 complica
adn mds ¢l tena,

Bl art. 66 reza: "Il Hinisterio del Lire podrd asunir
el conociniento 7 resolucidén dc los conflictos de trabajo que
afecten a la dsciplina de vuelo, a la scguridad del trifico aéd-

reo o0 o los intercses de la defensa nacional. Mo hgy apelacidbn

415 - o
Véase Waline, op cit_supra nota 43 p. 84.
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contra la decisién del linisterio del dire. No se establece nin
gun criterio para separar los conflictos del trabajo ae afectel?
a2 la seguridad adrea de los que afecten d lamente a cucstiones
administrativqf Egte trato excepcional del personal civil aédreo
se fortalece con el pdrrafo 2¢ del art. 66 que concede el Minis
terio la facultad de promulgar disposiciones para adoptar los
procedimientos necesarios.en estos supucstos. Il personal civil
que trabaja en la Administracidén publica pucde demandar a la
Adninistraci én ante Tribunales civiles, sienpre que haren agota
do la via gubcernativa. L1l privilegio del liinisterio del Aire
fué eiﬁablecido por la Orden IMinisterial de 10 de noviembre de
19424 0, nds adelante confirmado por el Decrcto de 24 de julio
de 18538 en su art. 58 y hov dia ha sidogincluide en la Lev de
1960. Todo esto digasc no gblo en relacibén con el persondgl del
Ministerio del lire, cmplecados con un contrato de trabajo, sino
en rclacibén tambidén con los cnpleados de las conpafiias adreas
(Decrcto de 17 de nargo de 1960).
POLITIC. DL SURVEHCIONES

187. Las cmpresas nacionzles disfrutan tanto de subven-
ciones directas como indirectas. Z1 Decrcto de 26 de octubre de
1956 cxonera a Iberia del paso Ce dereciros de aduanas cn la con-—
pra de equipo » reduce al 505 muches cotros inprestos. Sus prés
tamos estan liberados de impuestos cn un 95 bajo la Orden MMi-
nisterial de 26 de novicmbre de 1962. Tl Gobierno ha garantigze-
do un crédito del Bancec lMundial a Ibcria para la compra de gqui
po de cerca de 1,000 millones de pt§g7 (nds de 16 nillones de
dblarcs, sicendo el capital social de Iberia de 11,5 millones de
délares, 700 nillones de ptas. )

416 » . ,
. Véase goleccidén lesislativa, op cit supra nota 397 p.153

-

417 Véase Decreto de 10 de azosto de 1960
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Bn cuvanto a las subvenciones directas, fucron congideradas nece-
sarias va en 1a Real Orden de 13 de diciembre de 1919 ¥ conse-
cuencias de %gs concesgiones desce ¢l Real Decreto de 19 de ju --
lio de 19274 . Ia Orden dc 17 de novienbre de 1947 mantuvo una
politica de subvenciones por la que estes se concederia en pro-
porcion al nimero de kms. volados. licnos de un ncs nas tarde unz
gencilla Orden IMinisterialcde 12 de diciembre de 1947 canbiaba
esta politica cn un sisitema ¢z subvencioncs pare cubrir plana-—
mente los deficits de las conpafiias aéreas. Sin cmbar;o la ante--
rior politica fué presorvadaqbn rutas cspecliales gervidas en -
satisfaccion de wn intcres particular subcernancntal, ..si ¢l Te--
creto Ley de 14 de junio de 1962, art. 2, subvenciohé las rutas
africenas hasta un 33 de los ingresos obtenicdos por estos sor—
vicios, necesitdndose la aprobacién dcl Cabincte para reducir es-
ta cantidad., La ruta a las Islas Canarias estd subvencionada cn
un 12. del total dc incresos obtenidos en la linea. La politica
espaiiola, como en Trancla i Tran Brotala, on materia de subven-
ciones parece considerarlas coro uvn paso pPor servicios presta-—
dos al “gtado-Clicnte. ..si se explica poi qué la subvencidn cs
concedida inclusc cn ahos cn que qz habido benefic os-cf, 75
nillones de pesctas de beneficios zsn ¢l informe anudl de Iberia
de 1962.

La auvtononia financicra na Ccjadc de sci un sueiio para
Iberia que pasd cn 1963 un dividende del T¢.. Cuizds aulec a ox-
plicar csta situacidn el echo de que Jlos costes son a cscala
nacional mientras que los ingresos se consimuen a escala de wivi
sas., .sta ventaja para el transportisia adreo cspafiol sc vé cla-
To en el calculo del ninino de capacidad de carga para cubrir

vy s ooy =2 8

418 :
Véase Constantinoff op cit supra note 358, p. 177.
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419 ,
costes que segin la L.RB es un 62 de la capacidad del ?gggn
nientras que la Junta Técnica del INI lo calculd en un 4%&r s
aunque esta diferebcid. puede tambien explicarse por darse la pri
nere cifra para los jets en 1962 nientras que la Yltima se refe-
ria a los aviones convencionales en 1958, No obstante las rutas
nacionales siguen siendo un probleme para Iberia. En 1962 el de%i
cit en ellg;alcanzé los 160 nillones de ptas. a pesar de que las
tarifas adreas son lovenente gsuperiores a la de los ferrocartriles
con la consigsuiente ventaja competitiva. .

Las subvecnciones impiden al ~obierno conocer la producti-
vidad real de Iberia en concurrcncia con compdiias abreas priva-
das, E1 hecho de que Aviaco (Lwiacién y Comercio) aie vuela prin-
cipalrente rutas nacionales complementando la recd de Iberia, hara
conscguido una exencidn de inpucstos por Decreto de 26 de octubre
de 1956 prueba quc las conpdiias aéroagﬁrivadas en lgpaila pueden
pregionar en contra de la situacidén Ce privilegio e lagempresa
nacional cuando surge la competvencia. 1 Banco Indial recomendd
firrenente al Cobicrno espafiol no entorpecer las Yo os del Ner-
cado competitivo por redio de subvencioncs indirectas que pueden
dar luzar a una politica d¢ inversiones génconcobible Si«?i cono-—
ciera la productividad recal dc la enmprcsa su‘t)vonczz.ona.cla.Lr . 1beria
posee acciones en 4LVILCO y abas trabajan juntas con su flota ¥y
en el wantenimente de cquipo. Mos atrevenos a suferir que una con
‘pleta separacibén beneficiaria no slo & los usuvarios sino incluso
a la ccononia nacional e incluso a las nisnas conpaiias aéreas.
Tagta separacidén seria necesaria no tanto en relacidn con la flota
v manteniniento del eqipo cuanio er la explotacidén ce los servi-~

g oo v — -

419
Azogpmggt gsupra nota 8

TRANSPORTE AZREO BN 1958, ed.INI, 1959
421

Informe del Banco lundial para Tspafia cn 1962
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clos aéreos, en su capital social 3 cn su adoinistracién.
| NATURAIEZA JURIDIC.. DE IBERIA

188. De todo lo anterior pucde deducisg que Iberia opg
ra on un sistena de econonia nixta. Subsvancialiente es unx
estableciniento puUblico —cmpresa nacional bajo la Ley de 1950-
pero legalnente cs considerada una Sociedad Anonina., Desde 1960
se puede solicitar crear una coupailia en concurrencia con Iberia

J.

nasta 1960 —-parece

rs
Ui
e

que disfruté del monopolio legal dossm 19
proalble sin cmbarzo gue Iberia continuard Cisfrutando de wn

nonopolio de hecho- , Su capital social serd participado desde
1966 tantc por el Egiadc como por rarticulares., Para acabar cl

’

retrato, estd svbvencionads, ¥ por consicsuicnte controlada por
el Gobierno, ccno enpresa dc interdés necionul.

189. 1To es necesarioc ingisgtir ¢n que nea cncontraos
ante una cnpresa publica. Ia naturzlcgoe juridica pidblica de
Iberia se prueba por el monoporion guc Gigirusa = poOr la conmple
ta propiedad cue el Igtado o wenido «e gu cgpital, asi cono
por el hechio de ser subvencionade - ¢c gue sus cupleados socen
de wn Egtatuto cspecial. 4 maror abuwidaincic n side facultada

p 0 r Decreto de 25 de octubre dc 1555 norm cxproniar cuando

las instalacionces adrcas agi 1o ciijan. © <l éercchio la consi--
dera empresa piblica o de lo contraric = Bstatuto privado ju-
ridico deberia reflejar una n&udl deso privada on la prdctica.
31 se desea un cstatuto privado, c¢stc deberia traducirse en un

control parlamentario o administrativo ncro no coxclusivancnte

2

subernanental en materia de polivica <o Sronsyorie dereo, asi

¢

como unea conercial izacidn de la vnl*u-ug de Ivoria, co su ad-
ninigtracidén 7 de su cxplotacidn, que solo podrian seguir a su

desnilitarizacidén y despolitizacidn cn cl sentido que se A4 a

o
(-.

estos términos cen este estudio. ilird la pena supcrar nicdos
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'ya anacrénicos considerando como armas a las aeronaves. Un
priner paso en esta direccién éeria la creacién de un departa
mento de aviacién civil separado de las autoridades militares.
La comercializacién de Iberia, que es su actual tendencia,
ayudaria a su expansidén convirtiéndola as{ en wne eficiente
reserva para casos de guerré o0 édnergencia. _

190, La responsabilidad politica del transporte adreo
deberia permanecer en los Liinisterios conpetentes del Gabine~
te. isl en materia de dividas, el llinisterio de Epcienda, tal
como cstan reguladas por la Orden Ilinisterial de 22 de julio
de 1948 r la negociacibn de los Convenios bilaterales en un
liinisterio de Transporte donde todo los medios de transporte
pudieran ser cocrdinados adecuadanente,

D, Polfitica Aérea Lgpafiola --El dilena de IHjspanoanérica-—

191. Lparte de las razofes genersl cs dadas on la paerte
I, en toda politica de naci@nalizacién/puede decirse que 1la
actual politica espafiola no e¢s sino la expansion de Tbveria y
nds ain que ésta ha sido forzada desce el.exterior. Lgta afir-
nacién nerece desarrollo.

El art. 88 de la Ley de 1960 establece una politica
restrictiva no nuy lejana a la institueidn “cladsula de prede-
terninacidéni: '

Los permisos o concesiones a cenpresas extranjeras para

efectuar (trdfico internacional de carédcter regular)

'se otorgardwnormalmente bajo el principio de recﬂﬂpb«

gidad ;7 sin perjuicio para los servicios nacionales.

51 se tiene en cuenta que la]recbnstruccién de la
atiacién civil comenzé en 1985 y que Egpafia sufrié un aisla-
niento intornacional hasta 5 afios nas tarde, no resulta difi-
cil comprender que en 1950 la aviacién civil espafiola no estu-

viera & un nivel internacional conpetitivo. Asi pues la tniea
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politioa adres que Esbaﬁa podria pernitirse cra acordar conve-
nios sobre wna base de 50/50 en ve; de councluir gcuerdos bila-
terales de cardcter conpetivivo, o intercambiar dewecliog de
trafico por material toda vez que la falta de equipo inpediria
a las compaiias adreas egpafiolas sacar adclante su 505 del trd
fico, o imponer un canon a las aercnaves cxtranjeras que vola-
ban a Egpafis unilaterahente. Todavia cn 1957 las compdiias aé-
reas e¢spafiolas transportaban solanentc wn 13,6 del tréfico to-

tal due sc originaba en IEgpaifla transp ortande cl resto las con-
: 422
L
pafiias adreas cxitranjeras, on la sisuicente proporcidn:
TIrdfico originado on Iispefn <n 1957

N e P

llercado Comp...ér.%gp.,  Conp...dr.ixiranjeras
Ltléntico Norte 38 62
Atléntico Sur 42" 58¢:
Caribe 46,5 54¢.
Turopa 154 85,
frica 77 23

Tres ailog antes, on la confercncia dc Dgtraburso de
‘423 ) ‘
A

13854 , s8¢ configuraron tres posturas: 12, lloruesa, Succia,

Mnlandia, Dinanarca, Luxcnburse v Dolanda pedian una libera~
Yizacidén completa del Meorendo Duropcos 2¢, ¢l Reino Unide pe--
.. a sec accptaran las cinco livertades on los bilaterales curo-
peos y 32, idspafin, Portrzal o Italia exisicn una recyﬁgbcidad
de trato, pools y marantia. “ILas eupresas de alsuncs paiscs
sufririan araves repercusiones si sc ccnvirtierayen sujotos

A A
pasivos de una fuinta libertad ejercido per otros“ﬁzw, Bl in-
teréds rseneral curopeo es todavia nade sino una suma e interccs
nacionales. Las decisiones con cl trédfico adrec curopeo Hienen
todavia que tomarse a través do coinpromisos., Yicndcue existir
422 ‘
‘23Véasc 9p>git supra nota 420 p., 15
TTCATE WP/%, 11 de noviembre de 1954

424 LIBLRALIZ.CICN DEL TRANSPORTE LERZO, cd., Junta Consultive
de Normas Aércas Internacionales. 1954 p. 43
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diversos interescs cn nateria de aviacién entre los diferentes
paises de Buropa cuya situacidén geogrdfica varia cCe contral a
perifdrica. lLa sitancibén reorrdfica de Egpafia ¢s quizéds mejor
gue la do Inglaterra pussto que los vuelos de FNorte y Sur .iné-
rica y de Africa o Furopo pasan sobre Egpaifia. Ciertvanente Espa~
fia ha sido forzada a hacer cara al dilena de que o desarrolla
una compafifa aédrea conpetitiva o tendrd quc sufrir una explota-
cidén en Quinta libertad por las co? afiias abreas extranjeras
desdec los cuatro puntos cardinalosvar 5,

192, Igpafia adends tiené un innenso nercado potencial
a desarrollar no soloc para inpedir cl convertirse en un derccho
perpetuo de scrviduubre para los transportistas extiranjeros
gino ademds porquc cl idicia, la cultura y la gecografia la ho-
cen el ineviteble interncdiario Ce las actividedes catre Zuropa
v el Vasto @Gontinmntc Sudanericano. Si coupareanos Ibcria con.
por cjemplo,KIli,nc podenos dejar de ponsar que nicntras Liay
gquiencs, tenicendo wmorcado, carédcen de flota, hey otros que, te-
niendo flota, carccen dc nercado. .Jwuncuc cn ¢l 4:ansporie adreco
internacional parccc cue sc ticne nucho en cucnta el prestigio,
Bspafia no ticnc mas rcmedio que buscar ¢l prestigio si quiere
ser tenido, cn cuenta. Me le gqueda alternativa,. Iosr dia ¢l pro-
cio para sobrevivir sc llanaccnsorcio. La concentracifn de ro-
cursos es8 el Unico wedin para sobrevivir la concurrcneia tan
pronto como los avioncs supcorséniccs centre en el nercado adreo
Si Tberia quicrc sobrevivir teadrd que juzar su pepel cn ol futu
re¢ consorcioc curopco. Fere ates timnc que ser tonada en cucnta
Y antes necesita prestigio. Do aqui que pucdan permitirsele
doficits como comsecveucia~ de una polftica de expansién pues
la pérdida en cste caso scria solo un modo de invertir para so-
brevivir.

425. Informe sobre la adquisicién de Reactorces para Iberia, ed.
INI, 11-12-1958.
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193. Iberia sc enfrenta con un segundo dilema: hacia
ddnde.dirigir sus csfuerzos, si a Zuropa o a Suédnéri&a:

llo es un secrdto que las redes adreas europeas no fun
cionan bajo la complejidad de los bilaterales sino nas bien
bajo acuerdos de pool. E1l mercado europeo estéd aéegurado: g
fuera de Europa dondc Ibcria ticne aue haecer su noubre, como
lo han hesho la mayoria de las conpefifas aéreas curopegs.

194, Todas cstas consideraciones fucron tonidas en
cucnta cuando sc decidid por. los responsables dc la poiitica
adran eépaﬁola oxpandir las redes de Theria an 1958. S¢ cop=-
praron jets y la conpafiia sc propard a competir con las prin~-
cipalos compafiias adreas: el 55% de su flota se dedicaria a
lao rutas de ultranar; 3% oc utilizarian cn lac rwbas ouro-
peas ¥ ¢l 109, permancceria para el tréfico naciongl.

NOT.. SCBRE EL P.BELLON DE CONVENIENCI..

195. L1 ert. 6 de la Loy espafiola de navegacidn adrea
de 1960 provee:

La acronave de Bstado cespaifiola se considoreré terri-

torio capafiol, cualguicra que sca el luzar o ¢l espacio

donde sc cncuentrc. lLas denas aeronaves cspajiolas es-

taran sonetidas a las Leyes espafiolas cuando vuelen

por espacio libre o sc¢ halleyen territorio cxtranje-

ro, 0 lo sobrevuelcn, si a e¢llo no sc opusicreylas

Loycs de peolicia y scguridad del pais subyacente.

Ista aceptacidén dc la Ley del pabelldn, laudable que
es, se restrgpioncra de un, instituweidén que no tardard on
scr aceptada universalmente pero que no implica una filosqfia
de “"propicdad substancial® o de "pabellén de convenioneiat
Sin cnbargo parcce que se acepia Ji,primero{pues ¢s difioil
conecbir que pueda considerarse territorio nacional una acxb-
nave extranjera por él mero hecho de que vistae wna batlera ﬁa—
cional, En otraspalabras no cs prdyvable que nin-un Estaﬁé éC—

ceda a ‘wvender® parte de su territorio, como ocurriric en cl
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cago (e acronaves con marcas nacionalces pero que no perﬁeneé
ciéran a8 sus nacionales sino a propietarios extranjeros, Es
asi como la conpleta aceptacibén de la Ley del pabelldn mra
las acronaves civiles conducirfa a rechazar “el pabellén de
conveniencia®., Se puede deducir por tanto, que la "propiedad
substancial® no scréd aceptada como obligatoria hagta tanto qué
las acronaves civiles ostenten con pleno derecho el pabellén
nacional. Bl art. O de la Ley espaficla es un firme paso en

csta direccidén.

E, Papcl dc las Conpgiicg Adreas Privadas

196. T.a relacion enitre conmpafiias adreas nacionales ¥
privadas ticne su contrapartida, ya fapiliar en este punto del
trabajo, en 1o relacidn entre serviciosrcgularcs 7 no recgula-
res.

31 art. C6 de la Ley de 1960 distingue el transporte
internacional tanto cspdinl como extranjero, como regular, no
reguler v de turismo. Bl trangporte de turimmo se identifica

como un transportc no regular gistemdtico, tales como los ser-

vicios de verano, a 1los que no dcberia aplicarse el art. 5 del'
Coneconio de¢ Chicaso, cn nuestraopinidén. Sin embargo la Ley

de 1960 cs al;e obscura en egte punto y parecc identificar cl
transportc dc turismo con la atviacién dcportiva.

197. Ll art. 67 ¢e la Ley define los servicios regula-
res cono ‘'cl prestado para transperte conercial de pasajeros
correco O carza ¥ con arrcglo a tarifas, itinerario y horarios
fijos dn ~conocimkcnto gencral. Serd trdfico no regulér o}
eventual cualquicr otro de cardcter comercial no conprendido
en ¢l pdrrafc anterior®. La divisibn de "servicios de turisno"
no aparccc cn cste articule. Igpacio y tiempo son considerados
narginalmente siendo ¢l criterio cla&e ol'que cl transportc se

realice de tal mencra cuc sca conocido por el publico en ge-
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198. L1 acuerdo tmltilaseral sobre derechos comereig

les de serviciosno regulares en Europa, firmado en Paris el
30 de abril de¢ 1956, permitc a las compdiias aéreaqérivadas
prestar scrvicios internacifnales no regulares sin exigir

un perniso cxpreso del gobicrno extranjcro sienpro que exis~
ta una previa notificikacidén. La restrihcecidn impgosta en Egpa
'fia a las compafiias adrcas privadas por el art. 81 dec la Ley
de 1960 que las exisze un pérniso especial de la D,.G,4,C. pa-
ra ceda vuelo a realizar a un fiais extranjoro solo puede on-
tenderse como un intento nds de proteger a la conpafiia adrea
nacional contra la concurrencia de las oconpafiias abreas nacio
nales privadas on el nercado internacional, Ila sido esta po-
lftica la quc aié luzar a que cn 1958 de todo ¢l trédfico
transportado a sspafia en servicios no regularos,‘el 99,5+ se
recalizara por empresas cxtranjeras, y aun cn 1968 cl Indice
era de un 90¢. La causa pudo scr o falta de flota o falta de
expericnecia con csta clase {e servicios. llos atrevenos a afir
nar sin cmbargo auc todas estas deficiencias habrfan sido
guperadqssi se hubiera poernitido a la imieisdiva privada con«
trar en ¢l negocio. Fud ¢l transportista privado el que des-
cubrié y fonentd este nercadc tanto en Francia cono cn Ingla
torra. Is dc urgonte necesidad para lospaises visi‘tadogpor el
426

Para la propucsta cspailola a la ECILC en rclacion con la
definicidn de servicios regulares -agucllgs cspecificades
en el acuerdo bilateral, prestados en las rutas especi-
ficadas en cl acuerdo bilateral por conpafiias cspecifica-
das en ¢l acucrdo bilateral- , véase-fcmentarios a la Ley
Dgpafiola de lMavegacién Ldérea de 1960, cd,8ceeidén Acronat-
Eiciogel Instituto Francisco de Vitoria, C.S.I.C., 1962

227 o
Véasc gupra nota 420, op cit, pp. 5 ¥ 9.
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turisno, como Igpaiia, fomontar las agencias de viaje, los clubs
privados y la iniciativa privada para enirar en ol nercado de
los servicios no regularcs. Lgtas se cncontrarin en una situa
cién mas favorable para conpetir ccn las enprosas cxtranjeras
egpecializadas en este tipo de mercado que la compafiia nacional
la cual se preocupa principaimento de los servicios regsulares
de largo recorrido. idenas las conmpafilas adreas privadas so
cnoventra en uno posgicidn nmas ventajosa on este olase de ser-
vicios que la coupgiia nacional porge las clatisulas de freeucn
cia y® capacicdad caen bojo los acuerdos bilateralss micntras
que este nercado sc resula por el art. 5 del Convenio de Chi-~
caco/#el Acucrdo e Paris de 1956. Por lo donds os &ste un
toena que nmersce ser coagiderado como de interds nacional pues
dicho sea de paso sc trata de una fuente de divisas. i1 Decro-
to de 12 de julio de 194C pernite a las empresas cxtranjeras
volar a Tigpala en scrvicios no regulares sin perniso previo
del gobierno cgpafiol gicopre que las conpaiiias adreas cspafio-
las disfrutcMde cste mismo privilegio ¥ gl pais extranjero
hajya ratificado cl Convenio de Chicago'r . Un econirel cstriceo
de cstos servicios es necesario cn toda Furcpa dado el tropomen
do increnento del turisio. Centrariamconte a lo que so hace hoy
dia, las copresagprivadas aéreas espafiolas deberian realizar
estos scrviciocs sin resitriccones de ninguna clasé en tede lu
sar ¥ en cuelauier tienmpo, nientras que estas restriceiones
v un fuerte control deberia diri-irse a la e¢xplotaecidn de cs~
tos scrvicios a Iigpaifia por transportistas extranjeros. Si hay
que inponer restriccioncs o nucstras cupresasprivadas, dejenos

gue lo hagan los gcbiernos cxtranjeros.

e

428
Egt.e privilcgio c¢s consccuencia dc haber aceptado ¢l art.5
édel Convenio de Chicago.
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199. Las coupdiias aéreasﬂyrivadas no podrdnconpectip
con Iberia incluso bajo la Ley de 1960. El papel complenentario
que jucgal\es restringido todavia nds por ¢l art. 81 de la Ley
de 1960 que dice que cntre poblaciones enlazada9bor lineas re-
gulares de nevegacidén adrea, s&io sc autorizard el scrvicio no
regulexr aiﬁ criprege O cnpresas concesionarias de dichasldincass
que no obvatante, podrd autorizarse este scrvicio a enpresas
distintas cuando la denanda dc pasaje y carga lo aconsejen, a
juicio de la auvtoridad acronatitica,y no sca atendida sufieciente
nente por la cippresa dc scrvicico regular y que, fucra de este
easo omcepcional, lag enpresas de trédfico no regular unicanente
podran servir las rutas de linca regular entre puntos cn que 8s
ta no tenga cscala. $te articulo recose ¢l Deecreto de 1& do
junio de 1946.

La prdctica mucstre que Iberia es una conpafiia adreca
internacional micntras cuc LVILCO ncjora sus operaciones ony ru
tas nacionalcs. Flotas difercentes cxigen mercados distintos.
Las acronaves convencionales que no pueden conpetir on rutas
intornacionalcs prestan bucnos servicios en las rutas naciona-
lcs dohde pueden acabar su anortizacién., Iberia y AVIALCO no
corrpiten centre si. Lo prinoera solamente nccesita velar o puntos
eclaves para enlaogar rutas internacicnales, ccoro Barcclona, Pal
ma, liadrid y Cenarias, reolizgado un 903 del trdfico total, ¥
adquiriondo ch 1958 2/3 del capital de AVIACO, .unque la Ley de
1960 deja la pucrta abierta a la competencia no puede hablarsc
de perspectivas para que las coppafiias adreasprivadas aprovoeciicn

csta ventaja.
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IV, Oiros pgiscs
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LSDUINISTR.L.CION CENTRAL

200, El art. 687 del Cédizo de NMavegacién Aérea Italia

- 429 : v
ro de 1942 | gdeclara que la navegacidén adréa (ambas la civil
v la nilitar, lo que se oXplica por cstar cntonces en guerra)
serd controladse por el ITinisterio de Defensa. Sin embargo la
gviacién civil os controladapor el liinisterio de Transporte y
i 430
de Aviacién Civil desde 1963 .

Bl Tiinisterio de JAviad®n Civil contienc cuatro departa
nentos principales:
-cl departanenso ;[ cneral de aecropuertos '
-cl departancnto -cncral de pcrsonal y adninigtracidén
-cl departanento sencral de transporte adreo
-cl departamento Jcneral de lo ingpeccidén sencral
Servicios conplenentarios son ciertos comitds y coni-
siones 7 el Cecnsejo Superior lLgesor JAdreco, La Inspeceién Cene-
ral v ¢l Conscjo Supcrior hin de dar conscjo cn las siguicntes
mlatorias:
. Concecsgidn fooutorizaciones de servicic adreo
Prosranas de inversioncs

Instalacidén dc acropuertcs
. Dxplotacibén dc acropucrtos

NI
[ ] L 3

Gl Censcjo Superior sc conponc de ccrea de veinte nicn

brog dc los cualces
2 son Aposzados dcl Dgtado
9 son rcprescntontes de nueve Liinisterios(incluido avia
cidén) 1 c¢s representante de los pilotos (LNPAC) -
2 son reprcscntantes del liinisterio de CGuerra.

429 - S
Véase Yauca,; P., THE ITIDLINIT CODE OF NAVIGATION,1958,texto
©inglds; vdasce RGA 475-553 (1949), toerto francds
430 -

Lege 30 gonnaio 1963,
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nds otros varios, todos ellos presididos por ¢l Director CGone-
ral de la Inspeccién Gencral dc Aviacidén Civil. 3Sc toman las
decisifnes por mayorie sinplc, constituycndo 12 el;ggqqy;.

Hay tembien un Conité competente en materias reclacio-
nadas con la iviacién Civil y HMilitar. Se componc de ocho mien
bros, 4 nmilitarcs y 4 civiles. Debe notarse que la infraestruc
tura de lo aviacidn civil no sc considera relacionada con las
avtoridades nilitarces de suertc que cs controlada cxclusiveaucn
te por el li"nistro del Tescro.

201. Un rasgo comun de las lzgislacioncs francosad,
espafiolag ¢ italiana cs cl interés quc muestran sus Administrg
ciones para interferir cn nateria judicial on 1a investigacidn
de accichtes, on cuanto sce reficre al tena de las responsabi
lidadesr3 . 1 art. 826 ¢cl Cédigo .drece Italiano estableee
que las invcestigaciones de accidentves scran rcal izadas por cl
Director del aeropucrto del luzar dcl accidente junto con las
autoridades judicialcs.

LEGISLACION IT.CICITAL

202, ILa navegacidn adrea on Itdliia cra regulado o tes
de 1942 por la parte II del Cédiro de Concreio de 1882 (arts.

" 480-682). La ey de llavesacidn Sdérea de 20 de agosto de 1923

no tocaba cn absclvto el transporite adrco. Il Decercto Real de

30 de marzo cdc 1912 puso cn Y%gor cl Cédige Adreo quo sc pro-
A32

nmulad el 21 de abril de 1942 | Bl C6digzoe Italiano de Vavesa-

431 .
In lo que respecta a Francia, vdéasc ..CCIDENT INVLSTIGATICI,
RESEARCII PROFET 4 TASL, 1icGill Univ. (364, p. 100; para
Sgpalia véasc supra par.l7l

—— - ———

432 |
Para una bibliografia gencral scbrce cl Codizo de Navegacién
italiano védnsc -
Seialoja, A., CORSO DI DIRITTO UELLA NAVIGHLZIONE, 1943
Doninedo, INTRODUZIONE AL DIRITTO DELLA NAVIGLZIONE, 1945

- , PRINCIPI DEL DIRITTO DELLA IN.VIGAZIONE , 1957 K
Gragziani, AP:UNTI DI DIRITTO DELL. N.VIGLZIONE, 1948 /1947
Brunet+i, ILIULLE DIL DIRITTO DELL. NAVIG.ZIONE INTERIL. IID LLEREA
Fiorentino, CORSO DI DIRITTO DELL. NAVIGLZIONE, 1948 ‘
Lefebvre, D'Ovidio & Pescatore, ILITULLYE DI D IRITTO DELLA IMT,, 1951
Sandiford & Papi Spanu, INSTITUZIONI DI DIRITTO DELLA NAV,, 1951
Scafidi, ELELENTI DIDIRITTO DELLA NAV.ILRITIILA ED INTwRNA,1957
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cidn iLdérea no se dedica exclusivanmente a la legislacidén aérea

s literdlmente un Cédigo leronavitico, cn el senticdo tradicio

nal eurcpeo, cubriendo tanto cl derechc aéreo cono cl narf{ti-
433

no. Las disposiciones aéreas so encuentran cn los articulos
1/lﬁ (d19p091c10nos ~enerales), 73 (recupora016n e aeronaves
¥y naves sunergldas), +09/q97 (asistencia y salvamento) 7 los
articulos 68&/10&9 (que tratan exclusivancnte de disposicio-

434
nes adreas). Bl Cédigo fud nodificado levenonte con 1954 .

E1l Derecho Publico y ¢l Privado sc nexclan en el Codi

2o de llgvezacidén Adrca dec 1942, prevalecicndo las disposicio-
nes de cardcter privado. o sc tratan cn detalle la naturaleza
jurfdica dec las conpaiiias adrcas y el proccdinicnto de autori-

zacicnos., In cste trabajo bagtard una sinple oaeuda de las
disposiciones nas relecvantes del Cédigo. E1 art. 4 declara
abicrtancentc gque las acronaves itadl ionas gque vuclan sobre to-
rritorios sgin Estado scran considcradas serritorio italianol
La Loy ¢el pabelldn se rceconoce en ¢l art. 5 . Bl art, 744 cs-
tablcece una difercencia cntre acronaves piblicas y privadas se—
oun la cual ¢l faetor importante os su funciédn, no su propiedad
Asl , las acronaves nilitarcs, de polich ¥ de aduanas son pil-
blicas nientras quc todas los dends son privadas aunquc éean

propiccad del Isgtado. E1 art. 747 definc las aeronaves privadas
433 _
"1 derecho adreco cstd basado cn gran partc sobre las ins—
tituciones narftinas', dice Alegsandroni-Gambardella, "“La
Reglenentation italienne de la Navigation JAerienne dans le
- Cadre Actucl duw Droit Internatlonal Italien®, RFDA 18 (1950)
434
Véase Legge 16 aprile 1954, "llodificazioni ai liniti di sommas
gtabiliti dal Codice della Pav1gazlone in natetia di Tyans-
porto Haritino ¢ de iAcreo, di assicurazioni e di responsa~
bilita per damni a terzi sulla superficic ¢ pere darmi cda
urto cagionati dall'acronobile", que modifica los arts. 412,
423, 941, 943, 944, 952, 967, 968, 975, 976, 998, 999, sicndo
la pr1nc1pql nodificacién la clevacién de 1@ suna on la que
se limita la responsabilidad,; hasta 5,200.000 liras. Vease
Gazzeta Officiale della Republlca Italiana p. 1546(21/V/1954)
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cono (a) aquellas conpronctidog en ¢l transporte adreo pi-
blieco con rermneracién o sin clla si son realizados por una
enpresa privada de transporte adreo, (b) aquellos COLIPTOLIe—
tidog en trabajos adrecs porvreuuneracién, N (c)Ales.de na-
turaleza turistica y deportiva. E1l erticulo 751 establece fir-
remento ¢l principic de "propiedad substancial" para las ae-
ronaves registradas con Italia. Si el propietario cgs una so-
ciedad, la aeronavc no podrd ser registrada en Italia a nenos
que 2/3 cono ninino de su capital ¥y admihistracién sean de
nacionalidad iteliana. No se dice nada sgin enbarsgso en relaciébn
con el registro dc acronaves italianas en paises extranjeros,

ITUDIOS ¥ I10DOS DE CCIITROL

203. "La aviacién civil constituge hor dia para una
nacidén un instrunento de afirmacidén politica ¥ ocdn?mica con-—
parable 2 la mmrina rmercante en los Ultinos siglos“?35

Las eppresas publicas on Italia son controladas por
el IRI (Instituto de la Reconstruccién Nacional) cuvo fin
es adninistrar cn réginen holding las actividades financie-
ras del Ygtado. Las cstadisticas cficiales caleculan que la
participacibén directa ¢ indirecta del “stado en 1%s6empresas

I
de produccidén 1 scrvicics italianas llega a un SOwr? E1l IRT
a su vez ¢s controlado por cl Gabinete.

L1l centrol por ¢l CGobicrno on las conpfifics adrecas se
cjerce entrec ctros medios por ol norbramicnto gubernaiental de
los nienbros dc su Consejo dec Adninistracién (Consiglio A'Ad-
ninistrazione). Un Cucrpo dc Auditores (Collegio Sindneale)
ejerce un control intermo cn la compafiia.

435

Tonasino, 5., "Le Centroupor lo Sviluppo dei Tronsporti
Aerci', Rev. du Sceret. “en. 2 1'iv. Civ (Sept. 16561) -
Iuggia, F., "The Fublic Corporation in Italy® (ed. Fried-
nan op.cit.supra nota 1) p. 243,
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204, In el canpc Juridico se cncuentran dos instituciones
por las cuales 1&_Administracién puede ejercer wn anplio con-
trol en matcria de politica de interés genceral del 4ransporte

437
7 la vigilanza. Lo primera ippliga la

Ly

adéreo. Son la tutela
posibilidad de anuvlar un acto sobre la base de que no se con-
forna con los principios dc una sana adninistracién -la aplica-~
cién de esta institucidén o las compaififas adreas nc cs »esible
toda vez que 4stas no son consideradas costabgdcinientos pu-
blicog sino socicdades privadas-. La scgunda indica ¢l poder

piblico de anular cx officio agquellos actos que violan la ley

o cxceden dol poder delegzado (ultra vires). INo pucde decirse

‘gin enbarsoe cue cl Consiglio di Stato italiano jucgue un papel
z AN Sl 2

ginilar al del Comscil &'Stat francés.

205. En cuantc al sistcna de autorizacicnes en Italia
aqui conc en *spafla ¥ E“ﬂncia»  Suiza, la institoién bésica es
la concesidén., E1 /rt. 776 Cel C6digo de Navepmcidn establece
que las concegiones han de otorgarsc per Decreto del Jefc cel

Lgtade., Estc orisen princrianientc gubernarental cs una de lag
notas clavos difercenciciorag dcl sistema continendil con cl
ingids, en ¢l que se requicre una Loy del rarlancnto para la
ercacién v contonido funcional de las cnpresas publicas. De
nuevo nes cncontranog con un coentrol gubernanental cue des--
fasa ¢l control parlanentarito. Lias concesioneg en I4alia no
pucden concedersce por nds de 10 afios., Bl Decreto de concesiébn
envuelve una declaracidén de interés nﬁbllco en los servicios
a prestar por ¢l cocncesionario (art. 778) Las conccsiones
son revocables discreccignalnentc en el interés pilblieo por cl
I'inistro (de ﬁefonsa segin el art. 785, de Transportes v de

437

Ia., p. 251.
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Aviacién Civil desde 1963).

Un rasgo fanilior cs el del art. 788 que exige una auto-
Tizacién del Iiinisterio compctente para realizar servicios no
regularca. Pero lo que es nés; el art. 79 afienza el control so-
bre esta clage de servicios requiriendo que la autorizacidn
(de heeho un perniso sencillamente) no se conced§§ para nds de
tres dias. Bn 1942 nadic pudo prever el tremendc increnento del
turisno de lés afics cincuventa. Asi se explica la fécil aceptacidn
on aquel tiempo del art. 5 del Convenio de Chicago, curo conte—
nido es cxpresamcnte acepiado en los arts. 779 y 780 dcl Cocligo
Italiano do Navesgacidén de 1942. Por dltino, seqin los arts, 783
Yy 791 las autorizaciones no son transferibles. Lstos pernisos
no sc dan 2 un scrvicic particular, sino a una nersona deter-
oinade.,

206. En las anteriores discusioncs dobre ¢l control
cubernanental de 1ns coupafiias adreas henos incluido ol tenma del
seguro oblisatorio. De nuevo nos cncontranos con un pals donde
es oblisatorio no sé¢lo el sepuro por dafios a tercercs cn la
superficic sino tanbien contra dafics per accidente o los pasajeros
(arts. 965-980 v 996-1019 rcencetivamente). Itolia ha ratifice~
do el Convenio de Roma de 1952 por la Logae de 2 de norzo do
1963. Il nochrariento de la Conpafila de segupes ha de scr apro-
bado por el liinistro.

PCLITICA LERDEA

20%. Desde que el ingtruncento de la concesidén sc aplied
en I¢alia al transporde adrco on 1924, se ha dado por supuesto
que cl ‘concesionario ha de ser gubvencionado tanto comno 1o ne-

438
cesite .

438 m— .
Constantinoff, op.cit.supra nota 358, p. 178.




190

MAntes de la 3efunda Guerra llundial L'Ala Tdittoria, rea~
lizando vuelos internacionales, una comnpafiia favorecicda de econonia
mixta, muy ligoda a los poderes piblicos, competia‘ventajos§monto
con una empresa privada, de vuelos nacionales, L Avio Linoev?gDes-
pués de la guerrs se sugtituyeron respectivancente por Alitalia y
LAI.

La pdlitica adrea italiana se ha visto forzada a lc que
actvalnente c¢s por factores sinilares a los que coniigsuran la
politica adrea cspaiiola. Por otra parte, vna continua cmigracién
de una Ttalia superpoblada la obliga a aprovechar cse nercado que
ha creadoc cn .nérica ¥ Burops, dada su situacién geosgrdfica , de
sverte que la expansidn de sus redes nc son sino uvna defcensa con-
tra una posible quinta libertad cjercida por otros. “Nucsitro te-
rritorio constituye hoy un factor de cspecial importaegéa cn ¢l
trdfico conercial adrep dada su situacidn gecgréfica“?ﬁﬁna situae
cibn geogrdfice privilegioda parece scr un privilegio de todos los
paiscs curopcos tratados on c¢ste estudio. .1 igual que dspafia
Italia es un pals de rocepcidn de turisnmo lo cuc da lusar a la
explotacion de sV cspacio adreco nor cnpresas adreag cutranjoras.
"o parece prudentc inponer siempre restricciones a las crpresas
de trensnortce adreco extranjeras quc, %Qarte de otros aspectos, be-

a3/
nefician a nucstra ccononia nacional"T:1
COLPANTIAS ABRELS ITALIANALS

208. Ilas ccipafiics adreas italianas no se desarrollaron

haste cntrados los aics veinte. Pofﬁgquel tiempo ;a volaban oiras

£
eupresas curopcas bicn crganizadas:r Siguiendo la tendencia curcopea,
439

440

Vid. Lenoine, op.cit.supra ncota 38, p. 369,

Quercietto, I,, "Lflviazionc Commerfiale in Italia, Cg~i%, 10
Riv. Acronaut. 119-120 (1955).
Id., p. 117.

4. 4, 2

LA' .
s

Y

Vid., Interavia, 4gesto 10, 1963, p. 1481, "Alitalia's Pogsition
as a “Jorld JAirline®,
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en 1926 se desterré el principio de ia conpetencia uniéndosc
la nzyoria de las compafilas en la Zla Littoria. Al ermpezar la
Segunda Guerra liundial habian tros conpalilas acreas en Italia:
Ala Liittoria, LATI - ALI. Al finalizar la suerra sc acordd con
los iliados 1lc sisuiente: Alitalia (Acrolince It a¢1@no Inmcrna~
zionale) v LAI (Tinne Lorce Itallane) fueron crcadas, para scr-
vicios intcrnacicnales ¥ nacionales respectivancente, BTA parti-
01p6 en wn 40% del capital de -Llitalia (¢l IRI pariicips on ctro
40¢. v el otro 202 por lcs particularcs) y T9. participé en wn
40¢: de LAI (participandc el IRI cn otro 40 - los perticlares cn ur
un 20¢.). Bl mercado nacional italiano sc nostré pronto defici-
tarlo cerénicanente, por lc que LAT -+ Alitalia €¢ unicron en
1957. In noviembre BEL 7 TWA retiraron sus partlclpﬁ01onos de
la conpaiila que en 1963 cra propicdad del IRI en un 7&,6# de
los establecinientos publicos cn wn 21,6, y de los partlculagqs
en un 3,8%, siendo pucs la participacidén piiblica dc un 96,2%:q3
En }958, despuls de aumalsenarse, cl déficit de iLlitalia llezd
a 1v900,000,0C0 liras (3 niliones de %). Por cl contrario con
lcs afios 1959 7 16560 consigui¢ beneficios., Bl défieit apare-
ci¢ adc nuevc cn 1961, Desdc entonccs sin enbargo sus beneficics
hen inercnentade firm on¢ntop 1.055,000.00C ce liras (& 1,7 ni-
llones) en 1952, Llitalic vvuela hoy hasta Tokio por cl Este
-vor Taorachi, Bangkok-, hagia Joannesburgo nor el Sur r lLasta
Chile por el Oesic Fraliza 32 vueles scmanzales o trovés del
Atléntico Nerte -23 a New York, 3 a Chiecazo, 3 a iontreal ; 3
vuclos de nereancias. .litalis cstd intvercsada en partieipar

,."'
en la Futura Lir Union ecuropea. No ha sursido un ercciniento

444

peralclo en el arca privada,.

443

En julio dec 1964 el Lstado particinaba en uwn 96,24, como cn 1953
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B. MAlenania

SDHINTISTR,.CION CELNTRAL

209, Antes dé la Sesunda Guerra 'undial la aviacién civil
era controlada por el Iiinisterio de Defensa. .Jctualimente lo es
por el Ilinisterio Fe-deral de Transportes.

La %?y de 30 de noviembre de 1945 creé mne Loencia Federal
de Aviaciénvgae el art. 2 declara competiente cen nateria de in-
vestizacidén de accidentes.

Aleizania TFederal aciualiente se ccrpene de 1C Estados

ue Lian de ser oidog obliszatcriancnte en Giverscg c2ses por cl
ArS
‘r-;-O

Iljnigtecrio de Transpcries. Bsta depcendencia resional oxistla
-a antes de 1o Guerra llyndial por la participacidn de compafiias
adrecas resionales on ¢l capival de la conpafila fedcral.

Fer lo cue se refierc a pesivles interfercncias centre
la @ inistracidn 7 el Poder judicial en nateria de investigsa-~
cién de =zecidentes, “ni la cenfizuracién juridica ni el contenidoe
de cstos infornces (de investisacién de accidentes) ni la forna
en cue se redactan los nmismes Justificon la cpinidn ‘e cue ten-—
gan un cfecto lesal o quasi-lcsal,... 'ada indica que ¢l informe sea
alge nds cuve la opinidén dec un cquipo cxnerto de caracter cficial
o gue tenzan un valor vinculante sobre nadie... laos gentencias de

los tribunales sdlc pueden bhagnrse en l.s proyias conclusiones
A A
rir
y libre aprcciacién de las pruchas...". Por consiguiente 1088
44
tribunales son libres ce dar al inTorne el aprecio cue nerece.

444

————— . 1% - - v

Tn 1949 cxistien los sigsuicntes compatilas acrcas privadas:
;sera Tesca (Florencia) . iLirone (Cerdefia), - violinece Italianc
SA (Filan), Spalnavi irlines (Wilan), Tronsadriatica di Fa-
wvigazione Jlerea, vid. 12 RGA 68 (1949).

445
© B.0.E., alenmdn (B.G.B.) I, p. 354.
446
- Art. 30 ce 1o Lo, de 1959,
447

Jugoslovenski Jlero Transpert Co., (JAT) contra Remiblica Fede-
ral Alenana, BVG Julio 20, 1962.
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Las instituciones adreas adninistrativas y politicas
no se han desarrollado librementc pues sc han visto influidas e
incluso inpucstas por la intervencidén cxtranjera. Bl Tratadce de
Versalles prcohibid a Adlerania readdizar operaciones nilitares
aérecas (art. 108) perc perizitid lasg cneracicnes civiles (arts.
313-321). =1 Censcjc de Contrel Llindo on lemania cjercia los
derechios de scoberania schbre ¢l es 9010 a¢rec clendn bajo la Pro-

clanacidén 2 Ce 9 Ce senticmbre de 1945. Ia depublica Federal Ale-

mana asunid conplota reshonsabilidad en roteria de aviacién civil
en iavo de 1955, al entrar en vigor ol Convenie de 3oluciones o

los rroblemas Perivados de la fuerra 7 ¢c la Ocupacidén firmado en
ALC

el

Bonn el 25 de i'ayo de 1952, L1l capitvlo 12 de cote Convenio leia:

Lrt. 1. Le Republica Fodﬁral asunird plena regponsabili-
dad en ;atprlq de aviacién c1v11 cn territorio federal,
sujota a las dispegicioncs Qe les arts. 2 a 6 anbos in-
clusive &p este capltulo ¥ de cualquier otro acuerdo que
npudiere alizarsc cntre las Tres Potencias v 1a Repibli-
ca Feadc ra¢...

Art. 3. Lo Republica Foderal acucrda persesuir una pcli-
tica liberal 7 no discriminatoria en sus tratados r acuer—
fos bilatcrales en npateria de transporte adrco,

irt. 5. In el cjercicio _de sus responsabilidades on re-—
lacd ¢n con Berlin, as Tres Potencias continuvaran regsulando
todo ¢ X trdfico ¥ dc borlin ner los corredorces aércos...
Le Ropﬁb“icq cderal acucrda... que las acrcuaves (de 1o.s
Tres Fotencias) pueden trensportar pasajoros,; ncrcancias

¥ ®rrco cntre Berlin y la Reptblica Federal lLlenana.

Art. 6 &n ¢l c¢jercicio de sug responschilidades on ro—
locidn con JAlemania cn su totalidad, las Tres Totencias
continmordn ojorcicnde centrol schre las acronaves de la
URSS cue uv...old ¢l cspacio adreo de la Republica Federal

Cobn, ©.J., & lever,G., LUNULL OF r71 010 LA, 11.1 (1952). vid.
Mreraft Lccident Investluutlog c;t gulrc note 188, ».114-117
449 e )
Vid. US Treatiecs .l Ctlicr Tnternaticnal lsrecments, parte 4,
4533 (1955); fudé rcdificado por cl ancxo IV (ol srotocolo sobrc
1m ferninacién del réginmen do ocuPQCt‘n e:x 1o Republica eederal

Llenena, firmoado on.Tafls el 23 dc Octubre de 195H4.
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En la zona scovidética, el Gobierno sovidtico enviéd cn
abril de 1954 una carta al Consgejo de Control iAliado en ..lenania
en cstos térominog:Y... La Republica Popular ilenana estd facultads
pars establecer por su cuenta su propnia politica interna 7 exte-
rior, incluyendo las relaciones con .Jlenania Occidental...".Fero
las Pctencias Occidentales contintdn considerando a la Unién‘SS-
vidtica conc ¢l Toder responsable en 1o zona alenana soviétiig".
IEGISIACION IT.CIONAL |
210, TITa Lev Ilodificadera de la Lo de avegacidn Aérea
de 1958 daba poder al IMinisterio ﬁederal Ge ‘Transportes para
que redactara una nucva Ley de Jviacidn., Ista se premulzd con
fecha 125§e dicienbre de 1950 7 entré con vier ¢l 10 de onero

de 1959 , siendc actualmente la le; adrca alermona brsica (Luft

verkehrsgesotz), rodificada el 8 de Bnero de 1961, y consti-

turyendo una versidn nodificada de la antisua ley de aviacidn de
1l ¢c agesto de 1922, tal cono fud premulgada el 3l de agzosto de
1936.

La Ley de Naveracién dérea de 18 de enere de 1959 de
que lablamos hace regponsable al llinisteric Eederal de Transportes
¢el gsistema de autorizacioncs tanto para los transvortistas na-
cioncles que vuclan rutas nacionales cono internacionales, ccno

450

Cheng, op cit,supra ncta 20, p. 299

451 , ‘

Publicada con ol BUMDESGESETZBLLIT, I 9 (1959), T 69 (1961).

Bl texto inslcs puede lecerse con Strauss, V., IR Lu/S D TREATL
0 TE VCRLD, p. 450 (Washin:ton G,P,C, 1961). Conrrende la
Ley de Aviacién de 1 ée agosto de 1922 (BGB 1,5, p. 681) tal
conc se pronulgd el 21 de azesto de 1936 (BGB 1, I, p. 653),la
Ley de 27 de scpticmbre de 1938 (BGB-1,I p. 1246), la Ley de

26 de cnero Ce 1943 (BGB 1, I p. 69), la cuarta modificacién
del U6dizo Fenal de 11 de-junio de 1957 (BGB 1, I, p. 597) T la
Ley de 16 de julio de 1957, cuc trata de la responsabilidad

del transportista (BGB 1,I; p. 710).
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PAra los transportistas extranjoros que descan volar a Alcneonia
(arts. 1,2,3,20,21,22). E1 art. 20,(2) cstablece una anplia
polftica liberal cn cumplindiento del art. 3 del Convenio de
1952-55 que, dichio sea de paso, sélo oblisaba a Alenania a so-
guir tal politica lidberal on los acuerdos bilaterales. Dice:
B0 puede negairge ningune autorizacidén a cualquier solicitante

gsalvoe per razones de seuiridad cde vuelol,

4

Por {tonto bajo ¢l art.
20 esdlo vasta solicitarlo para ser adiiitide 2l uioreado adreo.
Esto cs verdad cn cuantc respecta-a los sefvicics no regularces.
En lcs servicios regulares, copero, adenfs dcl porriso del nr.
20, sc ncceesita wa avtorizacidn cspecial para cada ruta wola—
da (er+s. 21,1). Unn vez cenecdicda csta autorizacidén ¢l tr-nspor-
tista cstd obligado a operar ¢l srvicio -uc solicité. (art. 21,2)
4 decir verdad, inclusc ¢on cl cnse ¢e los gservicios no resu-
lares existen Pestricciones. Tl art. 22 restringe lo politica
liberal cstablecida en ¢l art. 20,(2) en relacién con los ser--

vicios no resulares, IFelegenheitsverkehr, sonetiéndolos a la

2

condicién de gue su explg?gcién nc "afcctc adversauente™ al
transporte zdéreo publicoj)

Las nornos de segsuridad de navegoacidn adrea son pronul--
zadag nor el Iini-~terio. Feor 1o que concicrne o las Tucrzas
Arnadas {edorales, cl I'inisteric iodcral dec Yefensa decide scbre
la aplicacicn de la loy de 1959 a agquéllas (art. 29). K1 23 dc

453

¢ o . 7 4 ~
narzo e 1953 se crcé el Instituto federal ce Sesuridad de
Vvelo (Flugischerung).

452

Bl tréfice regular sc define asi. cxisic cuando la cipresa dc
transperte adéreo transporta perscnas ¢ Dercanclas pdblica 7 re
fulormente on lincas adreas resmlares, Impetia el ‘caractor oo
crpresa (e transporte publico n's acue los factores espacio
“ tienpo en la definicidn.
2
‘r53
BGB, 1, I, p. 70
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El art. 32 faculta al l.inisteric Federal de Transpories para
complenentar cstas normas ccn disposicionces de rango inferior
exigiéndose que en todo mso se oiga a log Iiinisterios afecta~
dos y sc consulte al Consejo iederal (§g§§esrat). E]l I'inisterio
Federal .lenan purede actuar indopendientenente sélo en el caso
c¢e que vales Cisnosiciones ccnciernan exclusivancnte a la navegea-
cic¢n adrea 7 se promulsucn cumplinentande wna resclucidén de la
O.LCT,

Bl scsurce contra tercercs es cvligatorio (art., 43) acep-
tédndosc ¢l sistenna Ce reshonsabilidad objetiva (indennizacién
avtcndtica) en d art. 33 pero linitada, on ¢l art. 35. 08 arts.
44-52 no llezan a exigir el sesuro obligatorio por dalios a
los pasajercos v a las ncrcanclas, perc acenta ¢l sistena del con-
venic de Varsovia. De todas formas el art. 50 sefiela que las

empresas de transg orte adrea tienen la obligzacidbdn de ascourar

a los pasajeros contra lcs accidentes. Ia Licy Tederal del Se-

curc (Reichsversicherungsorduunsz)es tanbien de aplicacién cn
relacidén con los enpleados de la conpdiia adrea.

Por dltino el art. 3 se decide en favor de la doctrina
de la "propicdad substancial® auwnque prudentemente adnite que
se acep ten cxcepeiones en circunstancias cspeciales.

LZparte de la Ley de 1959 y de la Ley de la Jzencla Fo-
deral dc Lviacién de 1954 cstan la ey de Mavegacidn iérea de
4 de junio dc 1953 y las cue la nod ifi caron en 1954 y 1959,

ITBDIOS Y HOS DE CONTROL

211, Una de las principalcs cdbas del desarrollo de
las cnpresas piblicas con Alenania ces "el lezado de la priuema
guerre rmundial, csto es el conplejo de antroles de tiempo de

auerra, la praéduccién de armancntos patrocinadqbor cl Bstado
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la financiacicn cstatal de las enpresas quebradas de intcrds
nacional, las obligacioncs de reparaciones dec guerra, las nuc
vas id@logias socidles ¥y un conjunto de otras presiones socia
les y ccondnicas, que, en tod el nuhdo han déonducido a un vasto
aunque desccontrelado creeinicnto de la participaci én piblica
en la cnpresa oconémica"454

212, o cebe un control parlanentaric y adninistrativo

sobre Lufthansa toda vez que c3ta os una cconpaiia privada,

De acucrdo con la Loy Federal def Procediniento del

Tribunal Adninistrative de 21 de encro de 1960 Verwaltungscericht
455 - ‘

gsordnung; y 8. 40, cualquier persona cuyos intereses hgyan si-

do afcciados por un acto um onisidn de los cstablecinientos pu—

blicos, o cualquicra que pucda darostror un concrcto interds

legal en la nateria (s.43) pucden atacar dicho acto si cste ha

sido hecho ulitra vires.

Lsunque segun Lyfthansa, Ysu cdainistracidn, a pesar dc

la subvencion per ¢l gobicrno, cstéd totalmente en monog de in-
456

torescs privedos® , 1a naturclceza juridica de la conpaiia eé-

rea alemana prede discutirse teoda vez aue nmas de 2/3 de su co-

Eal

pital scn propicdad del Tgiade (80¢). Seria ncceseria.una cra

454
Fricdnen ;- "ufnagel, "Phe Publie Corperation in Germany"
(ed. Fricducn; <op cit supra nota 1) p. 138. Vdéasc tabien
Oeftering, II., "Der Bund .Is Unternchner®, Minanzpolitische

oo Mittedlungen, ne, 112, junic 1953.

A

“r

BGB, 17 (19603 Véasc Faller, op cit supra note 188, p. 114

456 —
The History Of Rernan Airlines, ed. Iufthansa Lirl, July

1961.
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neestra jurfdica para convencer a cste autor sobre ¢l Egtatu-
Yo privado de la conpdiia adrea alenana. Si Lufthaléa frera
considerada empresa publica sus ompleados serim funei onarios
cono lo @n los enplcados de los establecinicntos piblicos en
Alomania. |

POLITIC. AELRLL
213. La conpaiia adrca dec Llenm ia Oceidental Iufthan-
8a sc ha dcecidido por una pBliti ca de cxpansion quc se puede
justificar cn difcrentes bascs. Bfinero, cs una conpdiia adérea
por traidién nmundieal cuyo prestigio se alzd al naxino antes
de la Segunda CGuerra Mundial. Sgzundo, tienc un nereado asogur'
rado en “nérlca del Sur a donde fué layg princra en volar, via

457
Egpafla v ifrica, cn 1927, donde hay pudos enigramtes alenan2o

ad
Tereero., poscce una tradicidén teénica a desarrollar, Por ﬁ1t1~
rno, pero no nenos inmportantc, cl art., 3 del Convenio de 1952
for;é a Alenania a establccer una politica liberel en sus con-—
venios bilaterales. Si costo significa cue los bilaterales ale-
nancs cstan redactadoes en tal nancra que no sé peruite la clad
sulo dec predeterninacién, en tal casc Lufthansa tendrd que vo-
lar en todo tiempo y o todo s1t10 corio precio de supervivencia
en rutas fucrienente cenpoetitivas,
COMPLEIAS LUREAS ALELIANAS

214. Ya on 1918 Dgutsche Imftrecderei realizaba trans-

porte adreo de correos, Al final de 1919 trabaja en pool con
KIIT, Tn 1921 volaba a Lituania y a Inglaterra on 1982.

La conpafiia Junl~r& era a la vez una conpdiia de transg
porte aereo y ccnstructora de acrcnaves. Velaba a Sueccia on

1924, Tn 1923 hobian nmas de 30 conpafiiss que se unieron en dos s,

457
ué la filial de Lufthqnsa, Condor oyndlcwte, la que llego

a Brasil cen 1927,
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la Junkers Iuftverkehr v la Deutsche-Acro-Lloyd, en las que

participaron el sobierno, la bmca y las conpafiias naritinas.
Ambas se unieron en 1926 en la Deutsche Lufthansa‘ggiggggggg;;g
schaft cuyo capitdl se repartié entre él gobierno (36¢:), los
goblernos regionales (19%), las dos: coupedi ias que se unian
(27 53) ¥y los partiailares (17, 5/o)Lrs .

Tres afios nas tarde en 1929, el trifico europco era

transportade on las siguicntes proporciones:

Pasajeros llercancias
Tufthensa . . . 97.422 954 Tn,
Inperal Alrwqws (UK) . 32.304 861
Conpaifiias Frencesas - . 30,175 1.946
Conpafiias Italianas (7) . 25.739 257
Kl, « . . . . . . 19.129 864
Compdi ias Suizas (2) . . 420 168

In 19306, poco antes de conenzar la guerra la situacién
hebia cambiadc pero nc en relacion con Tufthansa ques se nan-
tenia con rucho la prigera conpafiia aédrea curopea, trangp ortan
do un tréfico casi doblc del de XILil, casi tripl?ral de 4Air
France y casi scis veces cl de Imperial Airwaysr)gs

Pasajeros transporitadcs: Tufthmsa, 281.000

KLl 163.720
Alr Frances 104,424
Imperial 48,313

Lufthansa cred filiales en todas laspartes del nundo.

En 1927 Condor Syndicate volaba a Andrica; en 1929 Lufthansa

cocperaba en la financiacidén de Iberia y por ellc se le perni
tié volar a las Islas Conarias via EZgpafia: en 1930 forné las

compafiia adrea china Burasia dc la cual 1/3 cra de su propic-
dad, volando Junkers a Persia en 1924 bajc el noombre de Luft-

verkehr Persien. Llepd a Tokio cn 1928. La guerra termind con

todo cste progreso.

458 '

Op, cit suﬁr ‘nota r56, o 15 Lenoine a4 otra leru, op_ clt
supra notva 38, D. 367.

ﬁ59 orraz,"la Recomstitution de la D.Iufthansa®RGA 113 (1953)




200
La recconstruccibén de Lufthansa despues de la guerra
estd comprensiblemente dirigida a una politica de prestigio
por la cual pucdan recupecrarsc vicjas glorias. La actual Luft-
hansa, 80% del Lgtado, posce wna flota de 70.aeronaves, enplesa
a 10.000 personas, y actualnente rcgatca con Italia y FPremcie
por una mayor participacidén cen la futura Air Union. En 1962 el
50 de sus ingresos sc consiguid en ol tramsporic de mercancias

C. Holanda

SDITNISTRACICH CHITTRAL ALREA

215. Aungue cl lMinisterio competente econ la aviacién
civil es el linisterio de Transportes y Uatdrsiaat, cabe discu-
tir cual es cl Ministerio que rcalnente co&égola la aviacifn ci
vil, si cl de Transgportes o 4l de Mocicnda . Lo que cs claro
es que do nuevo, en Iolanda, el control gubcrnamcntal desfasg
con mucho el control parlanentario.

La Ley de 27 de julio de 1927 estableecin gue ¢l F®egoro
“ge encargaria dc aguellos podercs quc se le concedieran por
¢l Derecho Pasitivo®. funquc cn relacidn con KIM no sec ha deta
llade nada en el Derecho Positivo, se ha puesto on vigencia un
gigtema de cohtro}riinanciero por necdio de un contrate de fecha

16

1 de cnero de 1950 cnire el Egtado y la Conpaiiia Adérca Real Ho-

landesa FIII (Xoninklijke Luchtvaart liaatschappi)

4- 60 . . .

Véasc Veenstra, ., “XLM,Roya|Dutch iirlines, Its Organigza-
tion, Comirol gnd Financial Situation" monosrafia IASL,
17¢Gill Univ., dicienbre 1964

461

- Id., p. 12

462 :

Strauss, AIR LAVS AND TRE.LTINS OF TES JORLD, p. 964 (1961)
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La expiracién de cste contrato ticne queo ser sancionada
por Ley (ert. 15,2 del contrato). Si el Ministerio de Transpor
te y el Tesorc no ccnsiguicman llegar a un acuerdo en el nodo
en que estc Wltimo ha de realizar el control financiero sobre

K133, ol Besoro informard al Parlanento Holm dée (Staaten-Geno-

rgal) sobre el puntc en discusidn.
LEGISLACION GLREA

216. La Ley Holandesa fundanental de aviacidn es l%ﬁé
15 d? enero de¢ 1958, que entrd en viger el 1 de octubre de
1959‘62, derogando la de 1.926. ILips rasgos maséobresalientegde
osta Loy son los siguientes: '

Se definc a lo nemegncidén adrea cormo la “utilizadion
de acronaves" (art. 1). “Operacién® de une acronave cs realizar
aceiones a bordo para utiliz ar dicha acronave (art. 2). Ciertas
adreas de aguwa son consideradas tierra, cayendo bgjo la juris—
dieeidn dcl llinisterio de Transparte. Bl art. 1 dice sinplenen
te que Ylas aseronavesresgistradas en Holanda serdn noronaves -
holancdesa¥ sin nmencionar roqzisitoqérevios al registro, de suer
%6 que el pabelleoh de conveniend a puede ser utilizado, nestran
do asi wna facceta conerciol ned de la conpafiia acrcod holandesa.
De sus 82 articulos ningunc trata de una politica de autoriza-
eiones excepto cl art. 10 que dice: ‘el liinistro puede auvitori-
zar la &dninistracién de Lsociaciones ¢ Instituciones aie ssten
fornadas bajo ela Loy Holmdesa y tenga ccno objeto fonentar la
aviacién...”. Egtc articulo no trate directancnte de las asccig
ciolies de cmmrosas aérecas perc si cestas se incluycran cacrian
bajo los poderés discrecionales del Ministro. No existe proble-
na gsin eobarzo toda vez que KIII ticne un contrato con el Egtado
(concesidédn) v ¢l tanmafic del pais no @4 luger a2l escabreso tena

do la conpetencia con otras conpaiiias adreas.



202

Unaéegulacién cspecifica de la investigacién de acci -
dentes de aeronavés se encuentra en }a‘Ley de Desastres Jero -~
nadticos de 10 de noviembre de 1936.ur63

IEDIOS Y HIODOS DE CONTROL

215.-&ntes de 1956 KILII tenia tres-departonentos: wa
Conité Ejccutivo sdministrativo (Administracién), un Consejo
de Adninistraeién (el Cucrpo de Directores) y un Crmssjo Inse
pector. Desde 1956 su configurecidn sc na hecho nas continen-
tal: tcdas las cuestionos de direcciép v adninistrativas han
sido transferidas a la AfAninistracidn,-actualnente conpucsta
de tres dirootcrzgi dos de los cuales eon nombrados por i Cone
gcjo de Inspeceidén -y 1osiptros dos érganos (cl dc Inspeceibn
v el antiguancnte llanado nalsmentc de Directores) se han wnido
cn uno golo, verdadero Conscjo de .dninistracidén, aunquc sc Si-
g3 llanando Cuorpo Jde Dirootores; conpuestn de ozgg nicmbrggB

encargado con la tarca de supervisar la conpaiiia ¥ @ue os

el Raad van Ccmnigsariggen. Naturalnento, el Consejo de dani-
nistracién no pucde dejar de scr un érgano Inpoctor foda VB
aio pe conpong de funcionarios controlando wnma cnprosae nas do
2/3 de cuyc capital es del Egtado. La unién de los dos Srganos,
el del Consejo de Aduinisiracidén y el de Inspeceibn, lo confir

nman. Los niembros del Raad van Commissarissen incluyen al Se-—

S— e ————~ .

63
‘Staatsblad n. 522 [1936)
464 . . -
46§Véanse infornes anualcs de XIIl,de 1961 p.3, v de¢ 1963,p.1
6Arts.17 v 23,1 de los Dgtatutes de KL de 20 de julio 1964

Para nas detalles vdasc Veenstra, op cit supra nota 460 p.40
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cretario General del Iljnisterio de Transporte y el Tesgorero
Jefe del linisterio de acienda. Dado que el Conscjo deo Ld-
ninistracién ncubra un inspector que controla todos los orga-
necs y e%te/a su vez,es controladoc por los accionistas, en el
sontidc de que son eftos los cue tiencn la Wltina palabra
en los temas financicros en las asambleas generdlc;éz cn
conjunto parecc un buen sistema para cquilibrer el interés
de log acciocnistas con cl del gZobierno. De todas formas es--
te control de intcreses no sifnifica nccesgarionentc el inte-
res‘general de la conunicad,

Los lazos de KLii con el Gebierno sc hanr relajado o
fortalecido dc acucrdo con sus situacidén financiera, lo quc
indica dos cosas, princro que KLl aspira a una plena coner-
cializacicn dc su politica, segundo aue XILil no ccnsisuidé to-
davia un status comercial satisfactorio., En efecto lo parti-
eipeeion gubhermenental de XIID ha variado do un 75¢ ouwendc la
conpaiiia se crcé el 7 de octubre de 1929, a un 5157 en 19?%"
alcanzando ¢l 904 en 1956 » sbndo actualnente de un 69,4;
reflejmdo estas cifres la situacién financiera de XIID en
cada nonecnto.

Bl Reino Holandes siguid una politieca de subvencio
nes directas antes de la suerra nundial, A cadnbio ol control
subcernanental daba lugar a un sistenz de nombrazicnto de di-
rectores por ¢l que los accionistas escogian ¢inco nombres
de los diez que les cfrccia oh una lista el gobicrno, giendo
467 ‘ T

Arts. 30 y 38,2 dec los cestatutos.
468 _ fo i
La participacién del Bstado en las “Accioncs de Preﬂiéiiw

cia alecanza ¢l 745 dc esta clasc de acciones, véase Inte~
ravia 1332 (1954) A
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de libre cleccidn por los agocicnistas los otro cratro dirde-

469

tores . Le erigis financiera de 1960 did lusor a la Ley de

470

subvenciones de 2 de asosto de 1962 . Ultinsnente se han

ewtrechadc nas los lazos entre el goierno y KillI como resul-

tado de esta crisis. El liinistro declard en la discusidn de

la Ley de 1963 en el Staten Cencraal (Parlanento Ilolandes):

Los liinistrcs, ccn el fin de capacitarse para poder
acarrecar ccin la rcegponsabilidad cn-decisiones muy csen
ciales cn la condqﬁién dcl negocio, ticnen que gozar
de cicrtcs poderes que ne podarian ser cjercitados si
s¢ basaran solanentc cn la auftoridad de los organos

de adninistracidén normales de una sociedad andnina.
Adenes es norma general que se reserven pedercs espe-
ciales para cl Zgtado cuando este concede ayuda finan
cierag 471/ '

POLITIC. ALRLL

218. Intre las principales razones por las quc cl

Reino Holandds fomente lao situacién de ¥IIl cono una de las

nas importantes comnpafiiasadrcasdel nundo, cstan ¢l poder de

in?resos ocn divisag de KIII y ¢l miuoere Ce sus enpleados,

15,600, 3¢ ha dicho que de cada 6 habitantes en Ilelanda uno

al mcnos he sido, oAa intentado? scrlo, enplcado de le KIII,

Asi podemos conprender Bce solo cuanée inportante cs KL sino

lo pequefla que cs Iolanda.

Una ccnpafiia adrcea tan grande con un ncrcado tan po-

queiio cn un nueve rmundo cn ¢l gue tcdeSlos paises tratan el

transportc internaciocnal aérec con una politiea restrictiva a

fin dc proteger 1o cxpansicn de sus propias cenpaidgas adreos

nacionales, esta ccndenada o norir a menos gue se conpreneta

en una pelitica de prestizio y propaganda. YLa ansicdad en

Holanda por tencr una copresa adres fanosa en el rmmndo d4 lu-

»

~f

469/Tenoine, op.cit supra notze 38, pp. 369 ¥ 3§O
H90//5 vantoblal (BT Motandes) 300 (1963)

i Bijl, Hand II 61/52, 6742 n.5, p.5-6, citado dc Vgenstra

op.cit supra nota 460 p. 34
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gar a una cargza de 3% nillonces de francos francoses sobre los
con‘bribuyenfes“r "KIIT persigue una politi ca de prgstigio my
util para la rcputacién de la nonarqyia holandesa”r .

Las actuales politicas restrictivas cen el transporte
aédreo internacional dafiahgravenente a KIil. Cuandc se inpidié
a KLl é&e vclar a Los Jngeles por los EE.UU.'que por cntcncos
clanaban por politicas abicrtas cen los paises cxtranjeros
para sus conpafiias aéreas nacionales, IIT fué parcialnente
desnacionalizada con ¢l fin de pernitir ciertc graco dec par-
ticipacién al capital nortcazericano csperandc quec asi pedric
convenecerse nejor al gobiornoza?oricano para quc adoptara una
actitud nas favorable a KLil, e Bgto demuestra cual iopersarte
cs para ITIl la cxpansion de sus rcdes.

Mo podenos pasar por alto por otra part! cl papel
jugado por Holanda durante siglos en el ccnercio naritine asi
connc la posicién due ha alcanzado ya Loy dia cn cl trans crite
adrec nacicnal,

COLPi I.AS ABRE.LS HOLAITDESAS

219, Lsta secccidn deberia twtularse la compafiia adrea
holandesa pucas las dincnsiones del pais no perniten a conpa-
fiiag adreas privadas pompctir con KU, Asi, nos encontrancs

con un princr factor que pucde aJuLurLos en el cstudio del

status juridico de KlLii: su nonopolio, D¢ nuevo nos cncontrmmos

472
Hans “Les Ontropriscs de Transport Jerien de ltlurope Cc-

'c:Lden‘ta ", RGA 1232 {f1950)
ﬁ-'?
- ‘RGR 55, 1956
L*-
Cheng, op c¢it supra nota 20 p. 21

——
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coh una sociedad anénina (Haamloze Vennootschop) seoun:la Ley

En esta etapa del estudio este término, sociecdad anéﬁima; repe-
tido en lenguas diferentes, se ha hecho tan faniliar cone sospees
choso, Una enpresa de propicdad del estado en un 69,4%, subven
cionade directa ¢ indirectaente, quc disfruta vun ré@imgni@o
nonopolio y cuya adninistracidn cstéd controlada es%rictaenfe

¢ incluso nombr§$§ por ¢l zobicrno "no es sinc una cnpresa de
RIES)

econonia nixta® ¥y ro sabenos.lc que . esto sirmifica.
L1 ha 3¥dnido tam icndo deficit desde 1949 por causa de

ciortas dificultades en sus vueles al Lejmc Oriente. Se perni-
A7
ticron cspeciales subvencicnes bejo la Ley de 21 de a~osto

de 1950, ncdificada por la Ley de 2 de arostc de 1962, L1 ~ran
278
golpe sc lo ocasiond ¢l cicrre dcl torritoric indonesio en 1959
479
A

La actual crisi s financicra de KIIT ha debilitadc su posicion

¥ cgpacidad dc regatco cen el futuro consorecic curopeo,lir Union

475 .

Lrt. 1 &c los Egtatutos de Kil, Véasc taxbien art. 1,3 de la

Ley de 195C (3taatsblad K 336); vdasce tambicn art. 36,2 del

- GCécigo de Concrcic liplandds (Lethoek van Kcophandel).

4T ‘
Mlarmpe, LIZITREPRISE PUBLICUE, parte II, p. § 1959, Vdase

~ - tonbien Davies, .4 HISTORY O THE YORLD IRLINDGS 203, 1964,

a7 ‘ '

© Slotenaker, VAARILER TL? 56, 1964

478
Veenstra aifiade las sisuienves razones de la actual gituvacidén
de XIIf en su op cit supra ncta 470 p. 21: 1) oxceso de copa~
cidad debida 2 1a introducién de los jets. 2) las crisis de:
Berlin y cde irgelia. 3) Bl llananiento a los anericanog a a8
tar sus vacaciones en su propic pais. &) Les castes oxcqsi%ﬁ*.
ves en propasmda y otros por prestigio. 5) I pelitice geners:
restrictiva en el transporte adrec initernacional que ha nimedc
el principio de quid p¥o quo®, 6) Conpctencia on tarifas re-
ducidas por los vuclos charter. 7) iunento de los cogtes de
operacicn. 8) Ia nueve pujmza de Llitalia y Lufthansa. 9)
La situacién seogoréfica de Holanca. 10) Lo devaluacién del
florin holandes. 11) Iao falta dec jets para cortos recorridos
12) Ta reduccidn del ntdrero de enigrantes holandeses. 13)

- Crisis cn su aduninistracidén 14)Dos accidentes graves en 1961

479

Un cstudic de las raznes generales de la crisis de la conpe

fiig de 1960 pucde verse en Lord Douglas of Kirtleside “Duro-

pean .ir Pransport in the 1960s3" XVII Intcravia 412 (1962)
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D. BELGICA

ADMINISTRACION CENTRAL
220. La separacion de las aviaciones civil y militar
es tipica de un pais que ha deseado se le reconociéra un sta-
fus de neutralidad en las relaciones internacionales. Desde el
mismo comienzo, la aviacion civil fué controlada por un organisg
mo autdnomo, aunque relacionado con, el Ministerio de Defensa,

la Administration de L'Aeronautique, un depertamento intermi-

nisterial conpetente en la explotacidén ycontrol de las compa-
fiias aéreas asi como en la construccidn de aeronaves. Fué crea

do por Arrété Royal de 21 de noviembre de 1919. E1 Arrété Royal

de 29 de noviembre del mismo afio coldcaba bajo control de la
administracidén los servicios nacionales e internacionales, amen
de regular la emision de autorizaciones y certificados de aero-
navpgebilidad.
La administracidn aercnaidtica fué transferida al Mi-
nigsterio de FERROCARRILES, MARINA, CORREOS Y TELEGRAFOS por el
Arrété Royal de 26 de agosto de 1925.

Al gunos miembros de la autoridad aeronautica recibie-
ron facultades de policia judicial por la Ley de 22 de julio
de 1944 pera cgstigar las infracciones de leas Normes de navege-
cién. E1 art. 42 del Real Decreto de 1954 defogé estos poderes
. . diseesicioves .
Las infracciones de las imsdituctomes acreas actualmente se
tratan en proces-verbavyiue son luego presentados en el plazo

de tres dias a las autoridades judiciales.

El Conseil d'Etat belga fué creado por la Ley de 23

de diciembre de 1946. Su capacidad asesora en relacion con la

politica aérea no debe confundirnos con la que se le did al

Consejo Superior Aéreo por el Arrété Royal de 22 de enero de
1930. La Ley Aérea belga fundamental es de 1937 y entrd en vi-
gor en 1954. Por ella gde deé%gé en el Ejecutivo la facultad de

promulgar disposiciones que regulen la navegacidn aérea (art.5)
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Las lagunas que deje esta legislacion delegade son cubiertas
subsidiariamente por el derecho general maritimo o éomercian
(art.8). Aunque esta amplia delegacidén de poderes y de con-
trol no ha impedido que el Parlamento belgé haya promulgado
varias leyes para determinados asuntos de aviacidn, es la am
plitud de la delegacidn lo que explica por qué se exige con-
sejo del Tribunel Administrativo Supremo, el Consejo de Esta-
do, en materia de politica adrea. Es ésta una restriccidn ad-
ministrativa de la regulacidn administrativa del transporte
y de la nagegacidn aéreos.

480
Cabe mencionar tambien la existencia del R.V.A.

(Regie des Vois heriennes) que es competente en materia de

seguridad de vuelo y es una muestra de la actual tendencia
a crear cuerpos autdénomcs para esta tarea particular. La
R.V.A. controla también la construccidn, explotacidén y adminig
tracidn de los aeropuertos.
El Ministerio actuwelmente coupetente ¢s el de Comu
nicaciones.
LEGISLACION AEREA BELGA
221, Las Normas de navegacidn aérea en Bélgica da—
tan de 1919. Las leyes de 16 de nobiembre de 1919 y de 22 de
julio de 1924 fueron derogadas por la Ley de 27 de junio de
1937 que entrd en vigor bor el arreté Royal de 15 de marzo de
1954
480
Véase "Arrété Loi Creant la Regie des Vois heriemnes",1l0
R.G.A. 92 (1947)
481 »
Mohiteur belge 26-3-1954. Strauss, ATIR LAWS AND TREATIES
OF THE WORLD-US HOUSE OF REPRESENT.IIVES, COMMITIEE ON

SCIENCE AND ASTRONAUTICS, 87th, Congress, 18 sesidn mayo
11, 1961 p. 259
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Las leyes que regulan SABENA (Societé Anonyme Belge

- d'Explotation de la Navigation Aerienne) son de 26 de abril

de 1923 (por la que se consideré SABENA como S.A. aungque par-
cialmente de propiedad piblica); de 16 de agosto de 1927, de
25 de mayo de 1929, de 14 de enero de 1938, de 21 de febrero
de 1939 y por Wltimo de 6 de abril de 1949482, actuwalmente Ti:'
vigente, modificada por la de 23 de junio de 1960.

El Convenio de Varsovia cobrd vigencia en Bflgica
por la Ley de 7 de abril de 1936 y el de Chicago por la de
30 de abril de 1947483.

La Ley de 1937 en su art. 3 concedidé al Ministro
competente el poder de autorizar a las aeronaves extranjeras
el vuelo sobre territorio belga. El g~t. 4 facultd al Monarca
pare prohibir vuelos sobre el Reino de aeronaves nacionales
Y extranjeras. El ert. 59 proveia que las normas de navegacidn
aérea seriap promulgadas por Real Decreto. En cumplimiento de
este articulo fué el A.R. de 1954 el que puso en vigor la Ley
de 1937. Se considera que han ocurrido sobre territorio belga
los nacimientos y defunciones (art. 7), los contratos (art.l0)
¥y los delitos (art.36) ocurridos a bordo de aeronaves belgas.
El art. 8 declard subsidiario al Derecho Maritimo.

Los principales articulos del A.R. de 1954 que com-
plementan la Ley de 1937 son el art. 27 que faculta al Minis-~
tro para exonerar a los transportistas de los certificados
necesarios; los arts. 20, 21 y 29 que facultan al Ministro pa-
ra controlar la construccidén y mantenimientos de aeronaves,
¥y, sobre todo, el art. 95 que exige la autorizacidn del Minis

tro para los servicios no regulares y los trabajos aéreos.

482
M.B abril 21, 1949, N. 111
483 ‘

M.B. 2 de diciembre de 1948
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En realidad esta disposicion nco es nueva pues repite el requi
sito exigido por el A.R. de 18 de agosto de 1938. E1 A.R, de
i954 no trata de los servicios regulares, méme,que son objeto
de regulacidén por la Ley de SABENA de 1949 que concedia a es-

ta compafifa el derecho exclusivo de explotar estos servicios

en régimen de concesiones (convention-cahier des charges) en
su art. 6. |

Los servicios no regularce® y 1os‘trabjos aéreos ne-
cesitan un permiso del Ministro para cada casoj no obstante
puede concederse por un plazo de dos afios como maximo en el
supuesto de

(a) Transporte no regular de mercancias

(b) Servicios de taxis aédreos (art. 96)

Los servicios de taxis en helicdpberos que vuelan
dentro de Bélgica y hasta Paris, a pesar de su alto coste484,
son bien conocidos. El art. 97 establece que la autorizacién
solo se concederd a ciudadanos belgas. Por Ultimo, el status
juridico de SABENA ha sido modificado ampliamente por la Ley
de 23 de junio de 1960.

Lsi pues el actual Cédigo Léreo del Reino Belga ese
t4 coﬁstituido por la Ley de 1936 para el transporte aéreo, la
Ley de 1947 para la navegacidn aérea intfiernscicnal, Yla Ley de
1949 que regula SABENA modificada por la Ley de 1960, y la Ley
de 1937 y el 4.R. de 1954 que reguls la navegacion adrea

MEDIOS Y MODOS DE CONTROL

222. El art. 33 de los Estatutos de SABENA declara
que el Estado se encarga de comprarlc a la compafiia sus bienes
de equipp de aviacidn. Segun el art,34 esto es un préstamo pe-

ro en la prictica es una clara subvencion indirecta ya que
A
484

Augeron, "Tes ~nmhventisrn aux compognies aeriennes"1l9 RGA



211
SABENA ha de devolver cstos fondcs del modo siguiente: de to-
dos los béneficios posibles de SABENA, primeramente los accio
nistas percibiran un interéds del 6% del capital; despuds de
ellos el 5% del beneficio restante se dedicard a fondos de re

servas, y el resto si lo hay, serd divididc por mitad entre

{"&

los accionistas y el personal y el Estado gque percibiris cete
cantidad en concepto de redencidn de préstamos. El art. 36,
derogado por el art. 38 de la Ley de 1960, dice que, si el
Parlamento negara estos "préstamos" a SABENA; jos8 accionistas
de la compafiia pueden decidir disclverla; por este concepto
SABENA recibid en 1962 la cantidad de 470 millones de frs.
Una vez més son las subvencicnes las gque permiten
al gobierno controlar la compailia e intervenir su administra-
cidn. Un comité de seis comis%onarios auditores controlan la
contabilidad de la compaﬁia48/_ Lebe nctarse sin embargo que
tales comités existcn también para controlar otras sociedades
andnimas. El Consejo de iAdminisiracidn se compone de 1l# mieg—
bros nombrados pcr los accionistas por un periodo de seis gﬁgs
Biete de ellos son propuestous por 1los ministerios de Gomunica
ciones, Hacienda y Cclonias. Cada uno de ellos tiene derecho
de v@to e incluso en el caso de que seis de ellos esten de
acuerdo con el resto del Consejo de Administracidn. Lo que es
485
El Ministro nombre tres de ellos. Ls notable el hecho de
que se les obligue a ser accionistos de la compafiia ,para
interesarlos personalmente en la biena administracidn de
86la nisma (arts. 20 y 21 de los Estatutos de SABENA).
4 Dada la participacidn mayoriﬁtaria del gobierno de hecho
solo dos miembros remresenten a los accionistas privados
Mas aun el Presidente del Consejo y el Director de la Ad-

ministracidn son nombrados por Royal Warrant. Es el Conse-
jo el que nombra a touo el perscnal y fija sus salarios.
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mds, incluso en el_cawo de que todcs, incluido los siéte.den
su voto en un tema particular, cada uno de los tres Ministros
citados puede revocar el acuerdo en un plazo de 15 dias (art.ll
de los Estatutos de SABENA)

POLITICA AEREA

223. Sin duda el objetivo primario de la compafila
aéraa belga antes de la segunda guerra mundial y hasta 1960
fué el suministrar un contacto frecuente entre Bélgica y el
Congo. Ya en 1919 la politica aédrea belga se dirigia a "la
creacién de una flota civil aérea fuerte para las necesidades
vitales econdmicas y militares del pais?4 7. Hoy dia el defi-
cit crénice de SABENA busca otras bases pars justificarse.hAsi
por ejemplo el hecho de que emriee a 10.000 personas, el hecho
de que en 1961, por ejemplo, el total de ingreéos de la com-
pafiia, 2.000 millones de frs. belgas, el 55% sec recibid en di-
visas. Esta suma era iguzl al valor total de las exportaciones
de Bélgica a Canadé en aquel afio. "La escala de estas cifras
es una indicacidn de la importancia del transporte adreo en la
economia belga, sobre toco como fuente de divisas que sonS%n-
dispensables para realizar transa®iones internacionales"4

COMPANT AL AEREAS EELGAS

224 . De nuevo nos encontramos con un pais pequeilo
que no puede permitirse el 1ujo de fomentar la concurrencia
en su mercado adreo. SABENA mantiene una concesidn e exclusive
para operar serviciocs regulares y no regulares, pera transior-
tar pasajeros, mercarncias y correo tanto en rutas nacionales
como internacionales, para realizar trabajos afeos, para los
servicios de tierra complementarios, para el mantenimiento de
487 |

488
Véase SABENA-information, ed. SABENA, 1 (1962)

Nelis, G. BELGIAN EXPANSION THROUGH AVIATION (1919)
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equipo; etc.; e incluso para realizar cualquier otra activi-
dad>relacionada conn su principal objetivo siempre que se
autorice por Real Decreto (art. 3 y 6 de los Estatutos de SA
BENA). Segun Litvine489, SABENA fué realmente una sociedad
andénima de 1923 s 1960, pues el Estado ni podia cambiar sus
estatutos ni intervehir en. su adﬁinistraéién, excepto vetan-
do sus decisiomes. Muchos autoré#s no estan de acuerdo con
Litvine490. En cualquier caso no hay duda sobre el .status
juridico ée SABENA hoy dia, una vez promulgada la Ley de iggé.
SABENA ha dejado de ser definitivamente una sociedad anénizg%
La Ley de 23 de junio de 1960 que autoriza a SABENA a modificar
sus estatutos distribuyd la participacidn del capital en la

proporcion siguiente:

Antes de 1960 Desde la Ley 1960
Estado belga . . . . . . . 35,4% 65,15%
CONEZO =« o « o o o o o o 24'8% 24'85%
Particuleres . . . . . . . 49'8% 10 --%

El Consejo de Administracidn se compone de los

siguientes miembros:
Antes de 1960 Desde la Ley 1960

Nombrados por el Estado belga 4 9
Nombrados por el Estadc del Congo 3 4
Nombrados por accionistas privados 7... 14 2... 15

Es el Rey quien nombra al Presidente del Consejo
de Administracidn. Se han dado dos razones para justificar
estas reformas: el hecho de que el Congo haya recibido la

489

Litvine, M., "La Nature Juridique de SABENA et la Loi de

23 de Juin de 1960, 15 RFD. 103 (1961)

490
Vid. Buttgenbach, THEORIE GENERALE DES MODES DES SERVICES
PUBLICS EN BELGIQUE que declara a SABENA empresa de econo-
mia mixta y por tanto publica, en n. 424, 428, 429 (1952);
Marione, LES SOCIERES D'ECONOMIE MIXTE EN BELGIQUE, 103,
(1947); Jenten, "Des Organismes Paraecetatiques . Controle.
Organismes d'Economie Mixte. Definition", 30 J. T. Outremer,
PpP. 161 y ss. (1952).

491
M.B. 25/VI/1960

492

_Litvine, op.cit.supra nota 489, p. 105
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indepdndencia y la necesidad de reestructurar SABENA cara al
futuro consorcio europefAir Union493. Una tercera razén es el
hecho de que el particular privado no encontrara suficientemen
te atractiva la inversidn en una compafiia deficitaria494. He
aqui las razones por las que el Ministro de Comunicaciones di-
jo que ésta habia sido une "nacionalizacidn no forzada"495
E. Suiza , |

ADMINISTRACION CENTRAL AEREA
225. La Administracidn Aérea Suiza se compone de
cuatro érganos principales mas los cantones por delegacidn.
Son: el Consejo Federal, El1 Ministro de Ferrocarriles y Correo
la Oficina Federal Adrea y la Comision de Navegacidn Aédrea.

El Consejo Federal es el drgano supremo en materia

de competencia en la navagacidn adrea. Concede los permisos
a las aeronaves extranjeras para volar sobre territorio suizo
(art. 1 de la Ley de 1948) y es competente para controlavtodo
lo relativo a la navegaciln aéra y dictar disposiciones al pes
pecto (art. 2). En caso de emergencia se subrroga en los pode-
res y ifacultades delegadas de los otros drgenos (art. 7). Rea
liza la funcidn de policie adrea federal (art. 12) aunque en
eate campo no puede afectarse la autoridad de los cantones
{(art. 31). Es ademds el drgano supremo al que se dirigen las
apelaciones contra las decisiones de la Oficina Federal Aérec
y del Ministerio de Ferrocarriles y Correos (art. 6), cabiendo
apelacidn contra é1 ante el Tribunal Federal por sus decisio-
nes, actos y disposiciones en que se afecten los derechos ci-
viles privados (art.59). Esta apelacidén naturalmente se inter
pondrd por el particular afectado.
493

Doc .Parl.Chambre des representants, seances juhio 14, 1960

p. 527, n2 1

494
1d. p. 937
495

Id. p. 929
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El Ministerio de Ferrocarriles y Correos es, por

delegacidén del Consejo Federal, el responsable por las siguien
- tes funciones: Concede las autorizaciones pera los serviclos
regulares (art. 87); tiene que escuchar a los cantones y es-
tablecimientos publicos afectados al dar una autorizacidn
(art. 28), y en general funciona como un puente entre el Con-
sejo Federal que promulga las normas y la Oficina Federal Aé-
rea que las ejecuta. Los arts. 101-103 trata del sistema de
econom{a mixtor

en €l que se involubra ampliamente al Ministerio

La Oficina Federal Aérea, aunque sometida al Minis-

terio de Ferrocarriles y Correos y al Consejo Federad a través
del anteridr, y aunque no estéd facultadospara promulgar nin-
guna norma, es realmente el drgano cncargado con la préctica
diaria de la aviacidn. Ella es la que d4 contenido al siste-
ma de autorizaciones preécribiendo las rutas objeto de la mis-
ma, controla la empresa autorigzada, su contabilidad, sus ta-
rifas y sus horarios (arts. 8, 27, 30 y 33) y es competente
para regocar las licencias (art. 93); es tambien responsable
en la concesidén de permisos para realizar servicios no regula
res y trabajos aéreos comerciales (art. 33); tambien llegd a
estar encargado de la investifacidn de accidentes de aerongggs
lo queArealizaba Junto con las autoridades cantonales del lu-

497
gar del accidente y con la Gomisidn Federal de Investigacion

El Presidente de esta Comisidn era nombradc por el Tribunal
Federal. Los otros dos miembros eran representantes de la Ofi
cina Federal A4drea y del Cantorum respectivamente (art. 25)
El informe final, tenia que ser entregado a, y publicado por,

496
Hasta 1948 en que la Comision Federal de Investigacidn se
encargd totalmente de la Investigacinn de Accidenteg. En
971960 se cred dentro del Ministerio un Bureau d'Bnquéte
4
Creado por Orden de 5 de junio de 1950.
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el Ministro (art. 26).Una vez autorizado un transportista eg-
trdjero para entrar enSuiza por el Consejo Federal, es la Ofi-
cina Begeral Adrea le que concede la autorizacidén o permiso
(art. 6) sobre base de reciprocided (art. 34) y la que pres-
cribe las rutas a seguir por la aeronave extragjers (art. 8)
La Oficina Federal Aérea ha sido tambien la encargada de crear
un organo especial competente en materia de seguridad de vuelo
incluyendo en particuler el control del trédficc aéreo, los der
vicios meoroldgicosy sefializacidn, ayudas a la navegacidn, te
le comuniceciones, etc. (art. 40). Sus decisiones pueden ser
apeladesante el Minigstro y posteriormente al Consejo Federal.
Por dltimo es tambien la Oficina Federal Aérea la que regis-
tra las aeronaves y expide los certificados de Seguros y de
Aeronavegabilidad (arts. 56 y 64).

Hay ademds una Comisidn de Navegacién Aérea que rea-

liza el papel de Consejo hsesor Supremo, "informando en mate-
riss importantes" {art. 5). Se compone de siete miembros. El
art. 5 que dice "informard" parece implicar una peticidn de
consejo obligatoria por el Consejo Federal en cuestiones impor
tantes. La Ley de 1948 no define criterios que cualifiquen un
asunto como importente.

En fin, los cantones disfrutan de aquellos poderes
que el Consejo Federal, el Ministerio o la Oficina Federal A&

re8 les deleguen (art. 4).

Resumiendo. el Gobiernoc suizo (Comsejo Federay, es
competente en las cuestiones mas importantes, en el estable-
cimiento de una politica adrea y en la promulgacidén de dispo-
siciones aéreas. El Ministerio de Ferrocarriles y Correos par

ticipa en el capital y administracidén de la compafiia y es com
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petente en materia de autarizaciones para los servicios de trans
porte aédreo regular. La ©ficina Federél Aérea cuida del regis-
tro de aerconaves, de la‘expedicién de certificados, de la segu-
ridad de vuelo y de los permisos para los servicios no regula-
res. La Comisidn de Navegacidn Aérea es pn consejo asesor y los
cantones tienen las facultades que les delegan los organismcs
anteriores.

La seme janza con la administracidn americana existe
tanto en la comercizlizacidn de la compafifa adrea como en la
distribucidn de poderes entre una autoridad para dar autoriza-
ciones preocupada en materia econdmica del transporte aéreo
(el Ministerio de Correos y la CAB) y ura agencia gubernamental
Besponsable de la seguridad de vuelo (Ofic ina Federal y FL.).

Debe mencionarse que aquli de nuevo nos encontramos
con la tendencia a;ﬂbrear organos especializados en materia de
seguridad de vuelo y de investigacidn de accidentes. La Comisicon
Federal de Investigacioun fué creada por el art. 25 de la Ley de
1948 como un cuerpo autdnomo por no resultar aconsejable facul
tar a la misma Oficina Federal Aérca con la investigacidn de
accidentes qge pudieron ser causados por la deficiencia dc¢ sus
servicios.49 Asi. la posible sospecha de que el infcrme sobre
el accidente "haya sido redactada mas con la mira puesta en
proteger la Oficina Federal Adrea que en evitar semejantes ac-

499
cidentes en el futuro" queda fuera de lugar. Por exis tir una

500
duplicaci'n de servicios en esta materia , Wtimanente la Ley
de 1 de mayo de 1960 cred un organismo especial, derogando los

498

Vid. Oppikofer, H., "Aktuelle Probleme des Luftrechts", 65
Zeitschrift fur Schweizerisches Recht, 204a-205a (1946).
499
Vid. Faller, op.cit.suprs nota 188, p. 9l,
500
Guldiman,W., "Developments recents de la legislation suisse
en matiere aerienne", 14 RFDA 220-223% (1960).
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arts. 25 y 26 de la Ley de 1948. Este organismo es el Bureau

de Investigacidn de Accidentes de Aeronaves (Bureau d'Enquete)

dependiente no de la Oficina Federal Aérea 'sino del Ministerio
como un departamento mas ministerial. La Comision Federal de
Investigacidn hoy digOl simplemente examina el informe preli
minar hecho por el Bureau.
LEGISLACION AEREA SUIZA

226. La Ley Federal de Navegacidén Aérea de 21 de
diciembre de 1948502 cuya rei%bién se inicid en 1930, consti-
tuye el actual Cdédigo Aéreo Suizo. La navegacién adrea sc rogo
laba antes de 1948 por el ARrété del Consejo Federal de 27
de enero de 1920. Fu’l promulgadg en un mcomento en que el go -
bierno gozaba de poderes extraordinarios ccmo consecuencia de
la primera guerra mundialBO3. Por él1 se cred lec. Oficina Fe-
deral Aérea.

INTERVENCION GUBERNAMENTAL

227. La autcrizacidn que el Ministeric de Ferroca-
rriles y Correos concede rara los servicios regulares lo hace
bajo el® régimen de concesidén. El gobierno suizo por tanto al
final de la misma recupera el capital y bienes de la compafiia
aérea$, previa adecuada indemnizacidn cuya suma puede scr ob-
jeto de litigigjen caso de desacuerdg}ante el Tribunel Fede -
ral. (art. 31). El art. 103 expresa claramente que

el servicio aéreo naciocnal, continental o interna-

cional que sea declarado de interds general ,por el

Bepartmmento de Ferrocarriles y Correoq serd, eon«

tado por una compafiia de transporte aéreo suine L.

cardcter mixto. Los cantones y las ccmunidadss }u\

den poseer acciones en tales empresas. Los estatutos

de estas empresas publicas seran sometidos al Con-
sejo Federal para su aprcbacidn

501
Actualmente se compone de 5 miembros.Su Presidente ya no ¢s
nonbrado por el Tribunal Federal sino por el Cons.Federal
502 Texgo 1ng1es en Strauss op cit supra n.481 p. 1078(1961)
Texto francés en RGA 834 (1949
O Riese O. LUFTRECHT 2 1. .
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Asi pues, puesto que Swisseir opera como empresa de
economia mixta parcialmente en propiedad del gobierno (30%)

y eampliemente controlada por organismbds piblicos, no puede de-
cirse que el permiso sea una mera autorizacidén a una empresa
privada, sino un monopolic y por tanto unsa concesién.

El art. 102 declara que la perticipacidn gubernamen
tal en el oapital social de la emprsesa de transpofte aéreo so-
lo tendrd lugar "8i asi lo exige el interds general".

El art. 28 exige consultar a las empresas de trana-'
parte piblico owres intereses sean agegtadOBS’a los cantones
concernientes antes de que una solicitud de autorizacidn sea
Posnalte definitivanepta. Segun ¢l ard» 3o el congeeionario
tiene gue somotore la pgrobacidn de la Oficina ﬁéqkral Adrer
-una vez concedida le concesidn por el Minietor]o~, sus tari-
fas, horarios y sitwcidn econdmica a cefectos de inspeccidn.

Leos servicios no regulares necesitanun mero permiso
de la Ofteing Federal Aérea. Dos ©rdenanzas de 1 de octubre
de 1949 han restringido seriamente esta clase de servicios
cuandg son realizados por empresas extranjeras. El art. 162
de las disposiciones promulgadas el 5 de junio de 1950 desa-'
rrollando la Ley de 1948 establece una nueva politica abierta
en relacidn con estos serwicios no regulares, aunque exige a
la empresas extranjeras que certifiquen haberse asegurado con
tra dafios a terceros.so4 La Ley suiza de 1948 impone el Segu-
rc Obligatorio contra terceros (art. 70) en relacidn incluso
con las aeronaves extranjeras (art, 73). Se responde ilimita-
damente si la causa del dafio es el haberse arrojado un objeto

sin razones de emergencia por un miembro de la tripulacidn(a.64)

504
Lacour, J.T. "Le reglement d'execution de la gloi suisse
sur la navigation aerienne" RFDA 233, 1950.
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E]l nombraniar to de la Cempefila cde Segure@s tiene que ser aprobdado
por el Consejo Federal (art. 70).

E1l Gobierno Federal puede conceder préstancs ¥ subven—
ciones en particular a cuanto sc reficre a

- la infracstructura, instalaciones de gruda 2 la nave—

gacidn, ‘

- la ciplctacidén de los scrvicios adrcos regulares,

- 1la fornacidén del personal de navegacién.

Sc soncten o una concicidn: las subvenciones sole sco
dardn "si Suiza o una consicderable vartc de la nisna cstd in-
teresada en c1llo" (art. 101). Swissair, guc fué fruto de 1la

wnién de L@ Astra 7 Balair on 1931, cs propiedad del Egtado 30C%.
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PALRTE IIT, ENRS.LYO COLTPARADO
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bt oot Jem et oo et st e ot i n e e funoel s Ao e R g

En esta dltina parte se intentard un ensayce conparado., Para
cllo sc analizardn aunque scea brevenente cl sistena de la cences
rrencia regulada y ¢l de los pafses socidl istas. Asi sc confi-
gurard nds clarancnte el sistera de ccononia rixta ya estudia~

do y sobre el cual sc sacaran algunas conclusioncs.

I, Criterios para un.. andlisis comparativo.

228. Los tres s@stemas ccondniicos que existen actualnento
en ¢l rmundo —~empreosa privada, conmbinacidn de la enpresa piblica
v la privada v ¢l monopolio subcrnarental- no son fincs en sf
nisnos sino ncdios difcorentes para alcanzar un nisno fin: cl
bien de la comunidad. Lparte del transfondo pelitico v las ra-
zones ideoldgicas que pucden justificor la inplantacién de uno
de estcs trcs sistenas, exisven factores histéricos, ccondiiiccs
socialcs e incluso geogrdficos que pucden exigir diferentes ie-
dics para alcanzar ¢l niisno objetivo .

La, URSS sc conpone de decenas Ac repiblicas separadas
por niles de kildnetres, con 177 difcrentes grupcs racinles,

125 idicnas, 40 rcligioncs cdifcrentes, espacion inhabitables
~cl 47% del suclo cstd hclado- quc nc pucden conunicarse por
nediocs ge transporte por supcrficie, tododle en un territorio
izual 2l 1/6 de la Tierra. Lo aviacién civil foeilita la cenira-
lizacién del poder en cstas circunstancias,

La actunl situacién en Iuyropa no pernite compraciocnes
entre las cupresas de transporte nortecanericanas v las curcpeas.
La distribueidn de la poblacidn, la situacibn fcogrifica v cl

indice de roenta per capite on Iurcpa no cs igunl =21 Ce USL. Lo
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serie si Buropa fuera unz nacidén como lo sn les Ligtados Uni-

dos. Es verdad quc ¢l europco no es tan aficionade al avién ccno

los anericanos v por tanto no utiliza . este nmedio tanto cono

&stos, pero dsto pucde entailerse nejor si se tiene cn cucnta

que

la distencia nedia per wvuelo dentre de Lurcpa cg solo
de 566 kns, y dada lo sensibilided de los costes en la
longsitud de la etapa, ¢s inportan tisiio tener on cudnta
este factor cuende se cciparan 1os costcs emropeos con
los de otras Arcas. Ssto influye cn todcs los aparta—
dos de los,ceostes cn mayor © nenor ~racdo perce sobre
todo enrn log dercches de acropuertos v cestcyde super—
ficie... el nivel de utilijacién dec acronaves sc ro-
duce cuvandc la longitud de la etape es corta comc ocu-
rrc cn Luropa, pues al ser corto el tiempo de vuelo
aunenta inevitableunente la preporeién del tienpo en su
perficic entre los vuclos. 505/

Lo seografia fidoica v laﬁblitica ticnen muche que ver

con la actud situacidn del tran gorte adrec euroepeo.

E1l tanafic 7 la natural cza dc lo cxplotacién Ccl tras-
parte adreco curopco cg ecn rucho consecuencia de su
secorafia, Les paiscs curcpecs nc cerunistas ocupan

ngs de 4 nilloncs dc kms. cuadrados. Contondo el Bélt;

ticc, ¢l liar del Terte, L1 Cenal, La bahia dec Vizcayra
7 partes contiguas del liediterrénco, Luropa ocupa nds
de 5 nillones de kns. cuadrndos, gprexivademicntce lo
nisnmoquwr les tgtadcesUnidos. Sin cnmbargo la nivad de la
poblacidn sc ccncentra cn mencs de 1 nillon de kns,
cuadrados: Liwerpool, Lyon, Romg - Hanburgo. La ccncen
tracién industridl v deiogrdfica de este drca central
tienc asu influcncia on las dirmensioncs del rercadc del
transportc adreco cuandc sc mmejan datos core el nidnero
dc pasajercs 7 la distancia guc viajan...

OCtre factor dc ~ran inportancia quc resuvidsa de 1o
divisidén de TBurcpa cn un miltiple ndiero de Lgtades
socberanns cs que la parte principal de su tréfico os
internacicnal en caordctor ;7 no nacicnal..., no cexiste
cn Duropa uvna red de vuclos nacicnales o largae disten
cia cecno la que realizan las copresas principales de
USA... La divid ¢n politica de Zuropa ticne dos consc
cuenciasg ds inpertantes. Erinero, todes lcs vuclos
cstan rcoulados per una seric de éonvonics bilatcralecs
nes-cindos cntre Igtadcs., 1 rodglce de ruta por temto
en gran ndrcro Ge vucles dircetos entrc las ciudadces
curopeas sc basa on cl triéfico potencial de la terce
ra v cuarta libertad. Scgundo, cl territorio eurcpeo
cs velade por wn jren nunero de enpresas no curopeas
que sirven rutas desdce sus paises a determinadas ciu-
dades curopeas. Bl ocomtraste con US.. cs fueritc pues alli
scn pocos loghervicios extranjeros que pasan del unbral

506/
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Tor otra partec, la poblacidn en Turopa cas duplica a
la de los Istados Unidos -ccrca de los ;0O millones— r a la de
la URS§urc territorio ccupa nds dc 22 nillones de kns, cuadra
dos. Un sistena adccuado con USL nce tiene porr qué serlo en la
URSS.EY derccho depropicdad cs un postulade en US.L, un pecado
en la URSS,r una ingtitucidn muy debatida cn Zurcpa Cccecidental
cuandc cl interés comin cstd cn jueso. Las institucicnes poli-
ticas sc¢ han desarrollado per senderos diferentes en USa iy la
URS. I'ientras cuc cl individuo os ol principic 7 ¢l fin de la
filosofia anericana, cl Egtadc cs ¢l L ¥y 7 de 4cdas ins inoti-
tucicnes hunanas en loabafsos socialistas, 7 las actividades
de interéds gencral son roalizadas bajoe un cstricto control. ad
ninistrative en Furopa Cceidental. B1 o ncepte de servicio pd
blico ha sidc ¢l nedic por ¢l que los curcpcos hon ccdides sus
preocupaciones y rospcons-bilidades a una Adninistracidén pater-
nalista.

229. 3in enbarse, cs precisancnte entre sistenas Cife-

rentds donde @aben las conparacioncs, 1 preblena es bajo que
criterios deberics ccnpararloes.

Tn ni opinién ¢l punte central cs saber quidn debe ser—
vir a quién. ;lLas conpafiias aéreas d ‘stado o viccvoersa?., S5i
la rcspuesta cs que las conpafiias adreas deben ©rvir a la co-

nunidad ¢significa ccounidcad el zobicrno o ¢l uvusumrio?. In las
priricras ctapas del transgporte adreo, las considcracioneséoli

<.

ticas v nilitabes inpedian considcrar a cstas ¢ fas cono

O
£
]
5
™

7

ccriereiales, i:ds tarde la scaouricdad de vuelo ferzdé la sustitu--
cién del soldado por el técnico en logpucstos donde se decidia

la politica a2brea. L.ds tarde cl eccononista sustiturd dl tdenicc
505.0gtudio de la LARB, op cit supra nota 8 pp. 40-42
506

Id. p. 3
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al reconocersc la irportancia del transporte adroc para la cco-
nonia nacional, E1 transportc auropec s¢ cncuentra how on este
ctapa. &1 transportc adrco en Rusia se estd acercando a csia
etapa tazbidn cono se verd nds adelante, nicntras q@c cl aneri
cano ha decididoc ya sustituir al econcirista por el hoerbre de
nezocios cen los Censecjcs de JSLdninis traci én de las corpagias
adrcas, asunicndo ¢l principic de que el nejor nedio de asegu~
$ar ¢l bien commin cs fomontar ¢l benefid o propho on un nercado
sanaente competitivo,

3in ftener on cucntva ¢l trédfico transportaldo per lcs

pa{sos socialistas, los cstadlsticas ruesitran qic las cgpresas
ancricanas trensportan nds el 60 del trifice mundial5 7, las
enpresas curcpeas tramgportan un 20 r ¢l ctro 205 cs realizado
pcr todes lcs deias paiécs. Comc el trdficc trenspcr tado por
los pa{sos socialistas cs desconcdido nc pedeiles capecuhl sobre
la proporecién rcal de cada sistena cn el trédficce adrco nundial
Asuniicndo que todcs los pafsos socielistas juntecs srancspcric:
wun trédficc cercenc, si no i~uwal, al trdfico transpertadoe por
lag empresas curopcas de trousporte dereco, sobre csta hipdte-

~

. z . o .
sis resultaria qoec el trdfice adree nmundial actualnente seria
transportade cn las siguicntegpropocrciones:

s cupresas adreas d@;Bstados Unidcs
; s cupresas de logpaises socialistas
165 por les cempresas curcpeas '
16¢. per las cnpresas del resto del nundog Africa,
Canada; Japbn, Cricente Cercano, licdic y Icjano,
inérea del Sur v Pacifico del Sur.
S1i c¢sta cifra c¢s ccrrecta, ;7 teniende an cucnta que
508
el "resto del mundo" sisue ¢l nodelo curopeo , ¢l tran sporte
507 s £ g ~
-Carvalho, op. cit supra nota 5 »p. 065
508
) - - k3
Véase nas arriba la introducidn.
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aéreo rmndial es transportado por los tr@s sistemas cono i gue:s
50¢. por e mpresagprivadas (US.L)

1¢: por enpresas estatales,(URSS y Paises Cormhistas)

33% por cnpresas de econoniig nixta

- L S ~r 's"‘. .

Tor congisuiente, y ndxine si tencnos en cucenta que la
cifra del nedio puelc ser mnuy superior y on todgéasc sc estéd
dosarrollance verticinosmcente, la inclusién dc I5,UU. y Rusaa
en csto tesis donde sc estudia la politica y resulacidbh del
transportc adrco, es incvitable 7 sc justifica sencillarente
ccn ndneros, Fer ctra parte cstos sistenas ne deben sor cstu-
diados por sceporado, nc sdélo por la inporta cin de todos ellos
ginc por la intcraceidn dc politica cntre elles.

Asl pues, aralicoeiios,cunque sca scneraicnte, ol sistona

en US.. y URSS.

I. Estades Unidcs

EL C.{;B
230. Desde 1920 z 1938 las leves Scherman Ge 1890 y

Clayton dc 1917 sc aplicarcn ol transporie adreco. Yarccia posi

L )
blec una compeoterncia periceta 7 por ccansiguicnte sc la pernitid.

. . / . . .

En la préctica sc exige tecdavia al CUB presunir que la nejor
509

politica ¢s la ccncurrcncia . 81 gobicrno prohto prendid

que no cra suficicnte constiruir la infracstructura ;7 dejar
. a . ‘s
librenente la enpresa privada que la utilizara y explcotara.

509 --
"Ta expericncia de¢ la ccencurrcncia cn ¢l tronsperte adreo

en USA en lcs Ultinmes 10 ailos no debe crecrsc cuc hgya pues
tc en tela de juicic la prcsumcidén en favor de la concurren
cia. 3in erbarso debe aceptarse cone un aviso = bre la apre
ciacidén ¢c las circunstoncias cen las que 1o concurrcncia —
puede ser descable, lo cuc vs mmuy dificil dada las adversas
censceucncps cue pucdc tener wna estinacién supcerceptinista
de esta presuncidén% Uheatcroft, IR LINE COITETITION IN Ci-
MiDi, 4 (1958); véasc tanbicn Gill & Bates, cp cit supra
nota 150 p. 619, Vdéasc mds arriba notva 156.

o v
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Se neccesitaban subvenciones 3 la Ley del Correo Léreo de 1925

510

creé una politica que durd hasta 1953 . intes de 1926 la In-

terstate Commerce Cormission habia linitade su jurisdiccién

gobre las tarifas de corrcc adédreo. La Ley de Conercio idéreo sc

prorulsd en 19256 7 sc preocupaba nds Yo la scouridad de navesa

ci

én que de larcsulacidn econénica de la aviacidén civil., Una

~

crisia financicra cn 1938 forzé las ccupdiias a pedid al o -

biernc las ccntrolara parc cvitar una ruincsa coopetencia,

Fu

. e .
cren las nisnas ccipdiias adreas las gue reccnociocren la na

turalcza cliogepolistica del transporte aéreo, pucs de ctro

o

s
do nunca cabrian aceptado la idea de ser controladas por la
511 512

Adninistradion federal . La crisis de 1938 Cié luzar o la

Pr

cnulcpeidn de 1la Ley Jcrondutica Civil de 1938 auc reguld

!, ]

anplianente tantc los aspectos de scouridad de vuclo cono de

cohtenidc cconéiice de la aviaciédn civil., Tor cllo se cstable

ci

510

51

51

& la sutoridad leronadtica Civil (C...) la cual se &ouponia

i w——

Vid., Geodrick, cp.cit.supra nota 105 Ldans, "Futurce of the 'L
Local Scrvice Carriers: Public Service v. Federal Subsidi',

23 JALC 127 (1956): Barncs, FAirlinc Subsidies —-Purpesc, Causc
and Control®, 26 JLLC 311 (1959) v 27 JALC 29 (1960); Greens-
pun, "Trchlems cf Resulating and Subsidising fnerican Flag
International Air Transpartation®, 4 Public Toliey 11 (1953):
Melson, "Folicy Issueg and Eccncnic Effects of Tublic lids

to Donestic Transport®, 24 . « L. & C.1, 431 (1959): Rascen-
berser, "legislative and Adoinistrative Control of Lir Cerrie:
Subsidy" 24 Geo Wesh. L.R. 397 (1957).
1

"Ia opinién americana ha sidc sileipre hostil a un Gobiermo
positivo,,,. E1 funcionariadc civil arericano nunea ho atrai-
o, ¢ al enos popularnente as! sc ha creidc, personal de

le competencia de los cue trabajen en la incustria privada',-
Abel, i.S,, “The Public Corporation in +the USY (ed. ‘riednen,
nghpit.sgﬂgg_nota 1) , pp. 338-352.

Via, JAIC p. 163 (1941)
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de la CAA nisna, un .dninistrodor y un Consejo de ue”urld ad
Aérea. Tgta organizacidén fué canbiada cn 1940, cen que, adends
de la CAL, se creb la CAB (Civil Aeronautics Board, Consejo Ci-
vil Aeronadtico) encargado de regular las condieiones eeondni-

cas de la industria el tramsporte derco. En 1946 se cred un
| =
513

Conité de Ccordinacién .léreo preocupada princd pelnante de

contrclar logfuncicnarics de US en la 0.CI, - que se conponia

- g - 1 — .

de varios Hinistros que voteban per navoria. Ta Toy de Aviacién
51+

Federal de 1958 realizé alounes cambios de orsaizecidén. [li

niné la Cii ¥ créd lo FAA (Federal .wiction . rcncy) cue susti--

tufa a la anterior 7 al Consejo .drco de lledernizacién, peroc no
515
cantbidé nade sustancial con 1: parte cccndnica . .ctualnente,

Cicho de un nedo ..cneral, la ..l cs rcspensable de la sesuridad
de vucle ¥ do lgfresulacidn 7 expletacidén de las rutas adreas

de lghacién nicntras que la CiB cs respcensable de la rcgulacidén
(e ecntonido ccenditico ¥ de la investisocidén de accidentes.
Entrc ambags rcallzﬁn lalabor que cn Zurcpa rcalizan leos I'inis-

torics de Aviacidbdn, mutotis mutandis.
516
La C.B es une asencia cstatal con peder rcegulatorio

ety — o~

513 | |
Brownell, G.i., "The Alr Cocrdinating Cormititee® 14 JALC 405

(1947).

514 , '

~ Acronautical Statutes and Related Material C.B 1-95 (1963).

515 )
L1 titulo IV dc la Ley de 1658 repite cxactancnte ¢l titulo
IV de la Ley de 1938

516
Vicd. ag Do ;rocctvro Uovwnt lc Civil Acrcnautics
Board ( xB) 13 RGA 152 (1950); Faotterscen, .4., “"Stewardship
of the “1r11nou b3 - the ClVll Aoronautlcu Beerdt 15 JLI.C 390
(1948): Star, G..,%The Position of the State in Dconcric
Control and Redulwtlon of .Lir Coimecree", 15 JiLC 127, 138
(1948); Keyes, L.S., “llational Policy Towurds Comercial Lvie-
tion- Somc Bagsc Troblens 16 JLLC 280 (1949); Allen, “S. 208
of the Federal Aviction LAet: L Study in .igenev Law hzklnv“
A5 Virginia Law Rev. 1073 (105°)
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gue no responce ante ¢l Gobierno ¢ w1 lijnistro sino ante cl
Congreso afravés dé su Informe ./nual, aunquc sus O nicnbrcs son
nonbrados por el Presidente.De este mcdo &c hace hincapid con el
control lezislativo ¢ instituclional contra’ ¢l sistcena curo--
pco continental de control personal gubornanental. Ta CAB sdélo
regula el contenido econdéniico del transporte adreo nacional.si
£l necrecade adérec internacicnal cs counpetsencia del Preagidente H
a vravés del Departancnto de ﬁstado, auncue segun la s. 02 de
1la Tey de 1958 es la C. B la que habrd de conceder los pernisos
a las enpresas extranjeras que quieran realizar vuelcs a los
Egtados Unidos. Comne el Presidente de lcs LE,UU, no trata del
contenide econdpico en las rutas adreas internccicnales 5
petencia de la C.B aecba cn sus fronteras, log supresas aneri-
canas cue vueclan rutas internacicnales estén sdlo sujetas a las
decigioncw de la ILTA con cuanio respecta a torifas internacio--
nales, Lz C.B cetd pregicnancc para adquirir este poder de
fijor torifrs pora las rutas internacicnales, perc esta fecul-
tad cuefaris reducida a la de los dends Gebierncs, cste es, a
discutir ¢ aceptar las decisicones cue en la I.7. sc toman per
wnaninidad, de sucrte cue no caben Cecigsionces wiloteralcs en

cl transperte aérco internacional.

—

517 i
Vid., ¥frederick, (CiiBRCILY IR TRISPCRT.LTION (5 ed. 1961)
p. 298; Calkins, M., "The rcle cf the C.B in the Crant-of O

Operating Rikhts in Poreign Lir Carriage', 22 JALC 253, 268
(1955). E1 Departanento de “stade (el Tresicente) puede con-
gsultar a la CiB ecn mteria ccondnmica en 1o oncesidn de
pernisos a erpresas exisranjeras cue descen volar a los ERL,UU.
Bl C.B tendrd que escuchar a las doixis eupresas nac onales.
Pero ni el CAB cstd oblisnde o gesuir las suscerencias de

las enmpresag nacionales de transporte aédreo ni lo cstd el
Tregidente ¢n relacidn con las suserencias de la CAB.Vid.
Chicagzc & Southern iir Lines Inc. v, ‘iaterman Stean Corpy.
~333 US 103 (1947); 20 J.LLC 79 (1953): 2 iv. Cascs 14532,
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Tcdas lag decisiones del CiB cn relacion con las
autorizaciones sc tenan despudés de consultar a las clpresas
de transncric adreo nacionales v cxtranjoras cue realicen

vuclos a los EL,UU; Egtas decigionos pucden ser revisadas
51

por los Tribunales Federales .
Bl Board ha sufrido scveragériticas. Ystas han lle-
~ado a tanto-ecno lar. sipuiente s:

%1l CiB, semin la Ley ¥ su interpretacidén por los
Tribunalcs, ticne oy ¢l poder virtuslnente de no~
cicnalizar tcd el sistona del tra sporte adreo.Si
es que cl Congreso intentd esto, desde luczo cl pi-
blicc aniericanc no lo quisc asf., %19

L., LEY FEDERAL DE 1988 D LVILCION CIVIL
231. La s. 102 conticne una deelaraeidén de politica:

L1l Board considerard lcs sisulcntes casos, entre
otros, cono dc¢ interds publico y de acucrdo con 1la
?ccosiaad piblica 7y la ccnveniencia pdblica:

Q)eee

(d) La concurrancia hasta ¢l puntc nccesario en que
se ascourc un sonce c¢esarrolle de un dgstara de trons
porte adrco adecualdc a las necesidades (el corercic
de 1los Estados Unid-4d... y de la defensa nacional.

La s, 205 oxise al CAB soncter un informe anual al
Cen: reso. La s. 401 dcelara cuc ningﬁh tren sportista aneri--
cano podrd red izar tronsperic adreo o ne ser aue ccnsiga un
certificadc dcl CAB ¢l cual 1c dard si tal transporte cstéd
de scuerdo con Yla necesided ¥ 1géonvonioncia piblica®. ETs

tanbiod ¢l CAB el quec expidce cl “periiso al trmspertiste

s .1 e . S

518
S. 1.006: "cualquicr orden, afirnativa ¢ negativa, crnana
da del Board c¢ del .dministrador (F.i) bajc esta Ley, oX
cepto aquellas respecto al transporivista adrec extran jero
que cstd scretidey a lagprobacidén del lresicdente scrun la
s. 501 de ecsta Loy, scrd sujcta a revisidén pcr los Tribu-
nales de .Japclaciones de los EE,UU., 0 el Tribunal dec .Jpe-
lacicnes cel distrito de Columbia de los LiE,UU, o instan
cia de parie interesado que pueda rostrar un interds sus-
tancial en dicha Orden.

519 : :

Jones, H... "The ginonaly of the Civil .eronautics Board

in .perican Covernnent® 20 JOAL, 140, 149 (1949)
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extranjero“ que desea operar servicios o losg IE,.UU,, bajc la
8. 402, que exige que la expedicién deo cste perniso sea hecho
de acuerdo ccn cl¥interds piblico®. Lgte “pernis al transpor-
tista aéreo extranjero“ no debe confundirse ccn €1l “perniso
de vueclo extranjero" qic se exige en la s. 1108 y cuc hace
relacidén a2 los servicios no resularces cporados por transpor-
tistas oxtronjeros aque vuclan a los US. 2ebe notarse que cl
permisc concedido bajo 156 402 pernite al tran sportista cex-
tranjero operar servicios nc resularcs o los US sin nccesidad
de solicitar ¢l "peorniso de vuclo extra jero" cuce oxige la s.
1108 para los scrvicics nc regularcs.

1 CAB, pucde, si asi 1o exisze ¢l interds piblico, ¥y
despuds de consultar los interesces afectados (hearing), nodis
ficar, suspender, cancelar o revemar ¢l perriso a un transp oB-
tista adrec extranjero, bajo la s. 402, En 1961 el CAB amwncié
una de cstas ceonsultes para modificar los certificados para
los transportistas extranjeros. Lo nodifiecacién consistia en
1. cxigir al tramop ortista extranjero datos estadisticos
2. exisirles tarbidn somoterfaprobacién ¢el C.B sus Lorarios,
Bsta medida cra un princr paso en difeceibn de la predeterning
cién de la copacidad, pucs las cipresas curcpcas al cm zabanya
un nivel ccnmpetitivo con las americanas. El1 CiAB arsliia q e la
mayor{é e las cnpresas cxiranjeras cgtaban abusando cn un
trédfico en quinta libertad. SiS, Kiii y S.BENA, cjerecicron wna
ogren presidn en contra de la propucsta de modificacidh. Ias
enpresas extranjeras cconsideraron cue nuchas de las cifras de
la C.B cran discutibles, que ¢l creciniento de su trdficc no
cra debido a derecho e guinto libertacd sinc al prosresc de
las conpdiias aéreas alenmos ¢ italiana., ¥ cue la nodifica-

cién del CAB cra una clara violaoeién de lags condiciones de los
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coenvenios bilateralcs visentes. La presidn alcarnzé w rado
politicc y ccnme el Iresilente favorecla una polltifa liberal
ancricana, cono claravente declard el 24 de abril de 1962,
propuso sc aceptara el sistena de las Bernudas asungque se opu
sc a que ontreran ids cxpresas cn las rutes del Atléntico nbr
to. Ll T'residentc dié instruccioncs al Scceretario de ZLgtado
para que forrulara una nolitica de transporic adrec. Cono re-
sultado, el C..B SASpendié a1 propuesta,

Ceoro sc ha visto, ¢l transportiste adrco anericano
rceibe una auterizacién si dstu estd de acucrdo con la “nece
sidad y ecnvenicncia piblica® (8. 401). .1 transportista ox-~
tranjero se le dard una autorigzacién si Ssta cstéd de acuerdo
cen Yel interds piblico® (s. 402)., Ios pornisos para los ser-
viecios nc re~ularcs se concedeHdn o csian de acuerdo con el
“intords del piblico® (s.1108), .sf tencros un concepto Jra-
duado del interds publico en el que los factores ccondizicos
prevalecen en ¢l primeor casc, los factores politices en el
serundo y ¢l interds de los usuarios cn cl tercero. La situes
cidn internacional y las consideraciones politieagpucden ha-
cer prevalceer Yel interds piblico® sobre la “necesidad 1
conveniencia piblica” si sursicra un conflicto entre ambog,

v nucho nds scbre cl Finterds del piblice® que parecer ser
digno de consideracién sdlo en el caso en quc no se involucren
“el interds piblico" y la ‘neccsidad y convaniend a piblicak
coizercial. Si egtes ccnentarios son o rrectos, tcndr{ﬁmos en
la politica adrea ancricana los siguicentes factceres seadn el

sisuicnte orden de inportancia:
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520
- implicaciones politicas del tramsporte adrco ,
-+ < econonighacional

- interds dc los usuarios.

No hace falta deecir que tal escala de vabres no inpli-
ca necegarianente que la politica de transporte aérec sc diri-
ja de arriba a abajo. Luncuc es verdad que ¢l superior prevale
ccrd sodbre el inferior en caso de conflicto, la politica aérea
agéricanu ge basa en cl Ultino esperando que loo cuporioros
surjan esponiancanente conc sinple consecuenc a do la magula~
etén de la cconewrrencia cnirs compafiias adrees consideradas
cono eupresas puraente conerciales.

La s. 403 trata de las tarifas. lLas enpresas ticnen
que soncter sus tarifas, cargas,; condiciones, cstatutos, hora-
rics y otras pricticas on relacidn con los scrvicics do trang
porisc adreo. El C.B pucde rechazar y anular una tarifa. c sc
perniten discrininneicnos ontrae las omprosas nncionabe - las
cxtranjeras. Cuando quicra odificar una tarifa, la crpresa he
de eomumicarlo con 30 dias de antelacidn y el Beard pucde accp
tarlc si asi lo cxige el interdgpiblico.

La s. 801 trata del Presidente de los EE.UU, Lo polfiti
ce edroa internacional cs de su competencia: inclusc leo tarie
fas para el tronsporto adrco inteynacional no s n conpetencia
del CAB (s. 1002); una vez quc el Presidente periitod un trms
pertista cxtranjerc cntrar cn US4, el CiB tienc gque expedir
¢l perniso toda vez quc se le cexi:sc actuar de acverdc con las

——re o —

520
“Bl in.crds naociongl cn los aspectes csirecinente corcr-
ciclecs de 1o aviacion es desfasado per la impor tancia del
transportc adrco coro instrunento de politica nacicnal
—~ccondmiica, diplomdtica 7 nilitar-", Lissitzym op cit supra
nota 21, p. 94
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521 :
oblicacicnes internacionales de US.. (s. 1102) ;, 7 nds ain,
awnque 19& yoria ggzlos actos del C.LB pueden ser revisados an-—
te los Tribunales , esgto no ocurre con los actos que estdn
scnnetidos a aprobacién del IFresidente (s. 1006) cual ces el ce~
so de la expedicidbn, denegecidén, cte. de pernisos para realizar
tronsporte adreo intermacional (s. 801) .

232, La funcidén autorizadora del C.B pucce decirsec que
os el UYnice control g priori cue se cjcrece sobrellas compaﬁ{és
adrcas anericanas importantes. In un pafs donde los dercchos
de logdndividuos son un pestulado bédsico, la autoridad del C.B
parafcvocar o modificar una autorizacidén en el interdgpiblico
cs aifiecil ng?jcrcitar cn le préctica una vez concedida la
autcrizacién r, Isto ccnduce a una f%%% de flexibilidad en la
politifa de auvterizacioncs auericanas .

Otrc control que ejerce eﬁ CiB cs la fijacidn dc tar -
fas (s. 403). Dado que sc considera fundancental c} grincipio
de autcsuficiencic en la politica adrea americana)z , ¢l con -~
trol publico de¢ las conpapiiias adreas no roza los aspectos coner
cialcs Cc las cenpresas. Bl aduinistrador de la FAA es de la opi

nién de quec las nuevaghbbenicas wipliaron ¢l control suhernoncinto

. 3 w—

522 :
véase nds arriba nota 517
522
- - Ibid.
523

Pues ¢s ¢l Presidente ¢l que a4 la aprobacién finad eon ta-
lcs cascs, gicndo por tanto neras rccomendacicnes las deci-
‘siones ¥ drdecnes del CAB bajo la s, 102

524 ' ‘
Ryan, 0., "The rcvocation of an jAirline Certificate of Pu--
"blic Cecnvenience and Hecessity" 16 J.LC 377 (1948)

525 -
Duecrest, cp cit supra 207 p, T4
520 o
Bid. Frederick, op cit supra nota 517, p. 349. Tn 1940 las
subvencicncs por corrceo al canzaban cl 405 del total de in-
grescs de las conpajlias adrcas. Habiag llezado al 955 (véasc
Taterson, op cit supra nota 516). Sc redujeron a un 4'5 en
1953, JELC38L, 1953,
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del transporte adreoc ancericanos

Egtarios compronotidos activamente en cl desarrollo del
papecl gubernanentgl cono peritenccee a la Ira del Tras-
‘porte on Aviones Supersénicos,.. hencs llegado a un
puntc del desarrcllo social en el que $iene que exis-
tir el nmecanisme que ascgurce cl interds publico scbre
el interds dec lcs individuos o de grupos 527/.

Sin erbargo, los objetivos comerciales no son exclusi-
vos, Como la nisna Loy Federal de 1958 declarsa, la concurrch-—
cia cs uh objetivo tan inpcertonte cce la defcensa nacional
(s.102). Sc ha cscritc mucho scbre ¢l Leeio de que la plética
aédrea ancricana consiste prindapalnentc cn regular la cencurrch
cia. Ta henos visto gue lag congidecracicnes politica pw den
prevalecer sobre otroes fines comerciales

La politica nacicnal con relacidén ccn ol transporte ad-
rec no pucde ccensiderarsc haciendo una scneilla rcfce-
rcncia a lesg interesces coilerciclcs del tronporte afcc.
La reclacién ce csta clasc de transporte con otros ne-
dics de transportc ¥ n ¢l desarrcllo de la econonia
nacional, con lo nccesidad <Jc¢ prescrvar unas concicicnes
de competencia saonas on cl nercado nacionnl 7 en ¢l
extranicro, ¥ scbrc todo cen la scouridad nilitar de

la nacidn.indica que la aviacién ccmcreial ticne cue
ser sicipre cl siewvo, no cl dveifio, ler consisuicnte,
una discusidén & la pelitica nacicnal tienc que ccmenzar
pereatdndosce de las linitacicnes ¥ oxigencias de los
intcrescs gencrales aqe afcctan csta clase dé tran spar -~

to 528/
O,

cl mateniniento de conpafiias adrecas civiles fucrtes
c¢s ¢l nejor wmodo de ascourar una cgpacidad de tra s—

)

perte adrec en rescrva para caso de suerra 2@@/

233. Tor lo que ccncicrne o la politica aaericana ad-
rca internacicnal, los US sc aislaron del resto del nundo hoas-—
ta depuds dec la scoundgfuerra mndial bajo la doctrina de

527
Oucsada, #.R., The Covernncent's Role in .wviation in The Six
tics, ccnfercncecia ol Club Nacicnal de Prensa con Vadington DC
novicobre 17 (1960)

528
Frederick op cit supra ncta 517 p. 276

529
Spith, C.R, “GOvernitent Pclicy for oir Transpecritation, 2l
JALC 448 (1954)

— e —
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’ 53C

Monroe %“.nérica for (North).ericans® . antes dc entonces
la privcra ruta adreca se abrié a vravéds del Paclfico, y Canadd
v Andrica del Sur cfrecicron sus nercadcs céndidanente sin las
nolestias de los bilaterales, consiguiendc pars la Ph/. un no-
nopolio virtu%l en todos los ”stados ccn la escepcidén de Colon
bia en 191953 . Despucs de 1935, cuando la Conisién TFederal
Aérea sugirié en su inforie gue sc redactaran Convenios bila-
teralcscon los paigses curopcos sobre le base de guidpro quo
~acucrdos con cladsulas de predeterninacidén de la cgpacidad-

-
g~

se nenociarcn acucerdos con Inslaterra, Irlanda vy Francia
bidndose previaucnitc rchusado ¢l peroiso a la XIli, Bl acuerdo
de las cince libertades de la post-suerra fudé un conproniso
tedérico cntre las podercsas enpresas adreas arericmas y cl
resto del nundo. Bl verdaderc coenproniso entre la nolitifa li-
beral preconizade por Lndérica 7 las fOSbrlct1V°s clatisulas de

-

predeterninacidén oxi-idas por In-laterra, fué el acucrdo de

Berrudas con peasible revisidn cx post Ffacto. Desde 1953 én ade-
lantec las enpresas ancricanasg comenzaron a volver al proteceio
nisno. .aun asi censisguieron pernisc poara volar a los B, TU.
Alenania Cceidental on 1955 7 545 cn 1957. Estos dos hed:os

nolestaron profundanmcnte al Consreso 7 a lag enpresas ancrica—

nas. A pesar de ello cn 1957 se pernitid a liclanda 7 iéds tarde

530

— i ———c——

Tis 31tz"n, op. cit. supra nota 21, no 3)3 35r Clce° iMDesde el
punto de vista ¢c defeusa *1]1tar y ccondnica~ (e nucstro
henmisferic ancericanc, la existencia de un sgisteroa e trans--
porie adrecc controlacdo por Turcpa on Airérica del Sur cs in-
descable, Fero lo elininceidn completa ;- permanente de los
interescs curopcos nc es ncecesaria. para la scouridad de
nuestro hemisferio y polria probablerente cengeguirse sola-
nente por nétedes que leos LTL,UU. no cssarion preporados a
utilizar. Ia cucstién ces nantener los intercses curopeos

a uh nivel inofensivo. Incluso scria deseable que existiera
la concurrencio eurcpece, auncuc limitada, ccn ¢l objeto de
estimular los esfucrzcs de las cppresas anericanas en este
campe”, Crcemos que los goblernes eurcpeos sc regtrardn my
asradecidos nor estas afirnacioncs, I'i rcspeto porsconal al
profesor anericanco ne inpide conentar sus frascs menofdbicas,
iia8 sarcdsticas que shavvinisticag,con que trata a Sudanérica
coro una colonia macricana.lote se oseribid o 1981,
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8 Australia. Un nuevo proteccionismo aparecid bajo la restric
cidn en capacidad y en rutas. Los desacuerdos entre Estados
comenzaron a solucionarse por arbitra39532.

234. Resumiendo, les compaﬁiasvaéreas americanas
son empresas privadas, de propiedad privada y se mueven en un
narcadoe competitivo, en mayor o menor grado. Cuando los jets
entraron en el mercado existian nueve tramsportistas autorize-
d0s pare servir la rute Nueva York-Washington, seis en la ruta
Mueva York-Boston y cinco en las rutas Nueva York—Defroit y
Nugva Ybrk-Chioag0533.

La politica aéreq americana se hace cada vez mas res
trictivae a medida que las empresas europeas se hacen mas fuer
¥es y por tanto mas eficientemente competitivas. En realidad
Y= politieca restrictiva es ya una institucidn en el derecho
aéreo, un statu quo que se mantendrs, siﬁo se restringe} aun
mds, ya que los nuevos paises tendran que defender con ufias y
dientes sus nuevas compafiias aéreas.

Una politica liberal se viene imponiendo ultimamente
en el transporte de mercancias. Por lo que respecta a los ser-

vicios no regulares, el CAB se opuso a ellos desde 1946 a

531
Véase Burden, THE STRUGGLE FOR AIRWAYS IN LATIN AMERICA,1943

532
s33Ve’aee Larsen, op cit supra nota 330.
Las compafiias americanas se clasifican como sigue(Carvalho,
op ¢it supra nota 5 p. 69):
1. Tranapor%is%as internacionales y de ultramar(con Alaska/Hawa¥)
2. Nacionales troncales,7 mas los cuatro grandes.
3. Servicios locales nacionales,unos 13.
4. Autorizados para todo cargo(mercancias)y serv.helicdpteros
5. Suplementarios(no regulares)y otros.

Son los troncales los realmente autosuficientes, pues los loca-
les son deficitarios y los internacionales subvencionados(RGA
1956,p.55).Los troncales se reparten el trdfico americano asi:

American (AA) 16,4% Delta (DL) 4,5%
United (UA) 15,5% Northwest (NW) 3,9%
Eastern (EA) 15,4% Braniff (BN) 3,1%
TransWorld (TwWA) 13,9% National (NA) 3,-%
Pan_Am (Phh 11,5% Otros

Capital (CA 4.8%  Total.........100,-%
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1955; en que fueron reconocidos como empresas de transpor-
te suplementariassjs.
JII. La UBSS

HISTORIA DE LA AVIACION SOVIETICA

235. "La aviacidén no se desarrolld satisfactorig
mente bajo el régimen Zarista" desde 1910 a 1914537. La
primera guerra mundial tampoco fué estimulo suficiente para
la aviacidn soviética.Fué bajo Lenin y Stalin cuando la
aviacidn c¥vil empezd a proooupar al politico. Sin embargo
desde 1918 a 1928 e incluso 1939, la aviacidn rusa se apoyd
largamente en 18 alemana a pesar de que ya en 1930 comenzd
el primer plem quinquenal.

Inmediatamente después de la primera guerra mun-
dial la compafiia alemanz Junkers comenzd sus operaciones
en Busia. De 1921 a 1929 la compafiia alemana Deruluft reali
zaba servicios a Moscu. La primera compafiia rusa, DOBROLET
fué creada en 1923. Realizabag servicios entre Kiev, Kharkov
y Odessa538. UKROVOZDUCHPUT, también creada en 1923, volabn
a Siberia y fAsianCentral. Las rutas obedecian mas bien a disg
fios militares. La politica aérea extranjera se dirigia a
Asia "para ayudar a las colonias (sobre todo britdnicas)

a emanciparse"539 sya que Rusia y Alemania estaban intere-
534
535
536

Large Yrregular Carrier Investigation,22 CAB 838 (1955)
537Kimmarx, R.A., A HISTORY OF SOVIET AIR POWER, 31 (1962)
538Véase 12 RGA 83 (1949)

539
Kilmars, op cit supra nota 537 .98

Investigatidén of Non-Scheduled Air-services,6CaBl049(1946
Frederick op cit supra nota 517, pp.182-187.
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sadas en ejercer su influencia sobre las colonias europeas en
LAsia. Alemania carecia de colonias en un tiempo en que los im-
perios britdnica. y framces estaban florecientes. En el periodo
de 1920 a 1928 1la aviacidn civid era controlada por el Consejo

de Trabajo y Defensa.
En 1930, DOBROLET y UKROVOZDUCHPUT se unieron en

DOBROFLOT, totalmente nacionalizadas. Dobroflot cambid su nom-
bre a TRANSAVIATSA en 1932 y de nuevo en 1934 AEROFLOT, por 1la
gque aun se le conoce.

En 1932 se reconocid una especial importancia a la

aviacidn civil y se cred el Glavnoe Upralevnie Grazhdamskogo

Vozgushnogo Flota (6UGUF, Direetorio-Jefatura de la Flota Civil

Adrea).Este era un departamento de las Puerzas aéreas Rojas pe-
ro responsable directamente ante la Ccmisaria del Bueblo de la
URSS (Consejo de Ministros desde 1946)540. La 8.5 del Cddigo
héreo soviético de 1935 hacia depender el GUGVF directamente
del Consejo de Ministroe, aunque las tarifas establecidas por
la Administracidn de la Aviacidn Civil estaban sujetas a apro-
bacidén por el Consejo de Trabajo,y de Defensa (s. 73 del Cddi-
g0 Aéreo de 1935). En 1964 se cred el Ministerio de la Aviacidn
Civil.

236. E1 PBolo Norte ha venido desde siempre preocupan
do a los estadistas y doctrinarios scoviéticos. En 1933 se cred
una linea aérea especial para volar al Artico, la CLAVSEVMORPUTI
Los autores rusos han sugerido la diviéidn del Polo Norte en
tridngulos cuyo. vértice: seria el Polo Norte y sus bases las
costas de los paises frongyerizos, constituyendo sus lados unas

lineas rectas desde el vértice a los finales de las bases. Afor

tunaedemente, los politicos soviéticos ho han intentado T K
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llevar a la prdctica esta teoria que conduciria al bloqueo del
derécho de paso inofensivo por las aguas del Polo Norte y su
éspacio aéreo dando a Rusia la mitad de este territario. Aeroflot
ha volado al artico desdse 1960.

237. Le segunda guerra mundial puso a prieba la capa-
ciddd adrea soviética. En 1939 Rusia dedicd e sus necesidades

militares el 25% de su prqppuesto, cantidad 30 veces superior
541
a los gastos de las fuerzas armadas en 1932 . La construccidn

sovidtica de amerovnaves se desarrollé enormemente durante la gue
542
rra espafiola en 1936-1939 y la guerra mundial de 1940-45.

Diez efios de continuo ensayo para los pilotos soviéticos y la
pecesidad continuamente en aumento de armas adreas resultd en un

empleo de 700.000 trabajadores en la industria de construcclon

543
de &eronaves ; en 1941 500.000 empleados -mujeres en un 35%-

construyeron 20.000 motores de aeronaves. 41 final de la guerra
habia producido 275.000 motores de aeronaves y un total de
170.000 aeronaves con un aumento en la pridduccidén del 75% sobee
1941, Los téenicos alemanes continuaron aun desarrollando las

nuevas técnicas del aire y del espacio despues de la guerra para
544

la URSS=s .

540
Porch, H.E. YAerofldt, the soviet airli—: at home and abroad
JALC 193 (1964).

541

. Kilmarx op.cit supra nota 537, p. 118

542
Id., p. 143: "La {inidn Soviética estaba menos interesada en
vencer a las fuerzas de Franco y sus aliados alemanes e ita
lianos que en prolongar la guerra tanto como fuera atil a
los intereses soviéticos", véase Blumb R.L., "soviet parti-
cipation in the Spanish civil War" tesis, I, 407 y ZI, 545

543GeorgetoWn Uni¥. 1956.
Id. p. 158, 201-202.

544
Cerca del 80% de la industria de construccion de aeronaves
alemanas estaba gituado en el drea ocupada por los rusos,
8topckwell, ReE., SOVIET AIR POWER 35 (1956
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LEGISLACION AEREA SOVIETICA

238. Las primeras disposiciones en materia aérea en
la URSS se encuentran en el Decreto de 17 de enero de 1921.El
Cddigo Aéreo de 7 de agosto de 1935545ha sido derogado por el
cddigo Adreo de 26 de diciembre de 1961. 4 pesar de que ulti-
nemente la politice exterior aérea rusa tiende a la creacidn
de redes en Europa e incluso en Norteamérica y de que desde
1955 la Unidn Soviética envia observadares a las conferencias
de la OACI, los Decreto de 1957 y 1960 que regulan el tréfico
extranjero en espacio aéreo ruso no ofrece mucha esperanze dc
gue la URSS scepte el dcuerdo de FTrdnsito Aéreo.

La s. 8 del Cddigo Aéreo de 1935 separd la reciente
flota e¢ivil de la que voleba a las rutas del Artico, controla
das estas por las Autoridades del Mar del Norte. Bajo esta s.8
se permitia operar aeronaves civiles e instituciones privadas
a las Autoridades locales e incluso a perscnas privadas, siem
pre que obtuvieran una autorizacién de la Administracidn de
la Aviacidn Civil. La s. 9 establecid una politica restrictivas:

Las acronaves civiles reglstradas en un Estado extran
Jerd jero y gue reelicen servicios internacionales regula

res en el espacio adreo de la URSS pueden excepcional

mente ser exonerados de ser registradcs en la URSS.

La s. 31 del Cddigo de 1935 sometia a los comandantes
de aeronaves civiles al Estatuto militar en materia delictual
asi como a los Tribunales militares. Ninguna de estas disposi
ciones han sido recogidas en el Cdédigo de 1961.

545 ‘
Véase Strauss, AIR LAWS AND TREATIES OF THE WORLD,1305(1961)
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EL CODIGO AEREO DE 1961
#39. El Cddigo Aéreo Soviético de626 de diciembre de
1961 entrd en vigor el 1 de enero de 196254 .
El art. 2 declara que el Cddigo regula las activida-
des de la Aviacidn Civil en cuanto que estas afectan a
{a)} los intereses del Estado
b) la seguridad de la navegacidn aérea
¢) la economia nacional ,
d) las necegidades de los ciudadanos sovieticos
Es notable que este declaracidén de politica coincida
totalmente con el andlisis que hemos hecho sobre la politica
adree en los EE.UU. En re#didad los cuatro puntos de la escala
se acepta en este mismo orden en todos los paises. En caso de
conflicto entre dos puntos de la cscala el supcrior pevalece
scbre gl inferior tanteo en Rusia como en USA como en cualquier
parte del mundo. La diferc¢ncia entre los tres sistemas objeto
de este estudio estribae en el punto de la escala en el que se
coloca la base de la politifa adrea. Aunque la importancia es
mayor de arriba a abajoe, la comercializacion del transporte
aéreo estd mas cerca de la base que del techo. Leyendo el Cé-
digo Aéreo Soviético no puede dejar de notarse la diferencia
entre los Cédigos de 1935 y 1962: un CS8digo comercial -véanse
arts. 81/119- en que se tratan principalmente el transporte
aéreo y la seguridad de navegacidn -arts. 1/80- ha sustituido
un Cédigo aéreo militar. Se puede establecer del siguiente nmoudc
546
Comprende diez capitulos y un anexo. Cap.l trata de disposi-
ciones generales, II de la aeronave, III del comandante y
trlpulac1on IV de los ®ropuertos, V de los vuelos en el es-
pacio aéreo scv1etlco, VI de vwelos internacionales, VII del

transporte aereo, VIII del transporte aéreo internacional
IX de trabajos aéreos y X de sanciones.
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un esquema de las diferentes politicas del transporte adreo:
URSS EUROCPA - USa .
POLITICA DE TRANSP.AEREO| 19301960 | 1930’ 1960 193011960 z

]

Interé;es estatales | x ;
i

MILITARES POLITICOS x| x |
i ] I
SEGURIDAD de navegacidn | X | |
N i 7" -
NOMIA i 1 |
ECONO naciona ) Afi

-~

f !

e

USUARLOS

La actual tendencia a la comercializacion de las com
pafiiacs adreas esté mas cercana del final gue del Irinei pic.Cier
+twmente la politica de trensparts edéreo desciende en la escala
en propoxien directa con los aumentos del nivel de vida. Los
usuarios con poder no solo de viajar en avidn sino de invertir
su eapital en el de las compafifas aéreas, ayudan a ésta a comer
vializerwes tanto como las Muerzawm a miray primeramente por las
necesidades del usuario. En los paises socialistas sin embargo,
donde la inversidn privada es un pecado econdmico como princi-
pic, siendo el Estado responsable de toda la produccidn nacional
1os8 yeuarios Aeberen contentarse con Que sus paiscs establezcan
una politica de transporte adéreo en el cuadro de la escala ECO-
NOMIA NACIONAL=

El art. 4 del Cddigo de 1961 encarga 2 la aviacidn
civil ias siguientes tareas:

-transporte de pesajeros, mercancias y correos

~trabajos aéreos

-necesidades mddicas

=invegtigacidén cientifica

~actividades culturales y deportivas

Con ello recoge el art. 4 del Cédigo de 1935. Esta

clasificacidn estd de acuerdo con el art. 9 gque distingue entre
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2ot
aeronaves militarcs de las Puerzas Aéreas Rojas y aeronaves
civiles, distincidn quefo ha cambiado deade 1935 (8.7) ya que
todas las aeronaves civiles son de propiedad ded Estado.

El.art. 5 que somete el Departamento General de la
Flota Aéree Civil al control directo del Consejo de Ministros
Sovidtico ha sido derogado por el Decreto de 4 de julio de 1964
aue ered el Ministerio de Ayiacidn Civil.

El art. 19 admite la posibilidad de que tripulacidn
extranjera opere aercnaves soviéticas, sometido a previa apro-
bacidp por Congejo de Minis tro.

El ert. 44 rochaza las dos primeras libertades(icwer
do de Trénsito Aéreo): "solo se permitird a las aeronaves so-
vidticas volar por el espacio aéreo soviético". El art. 62 con
firme deto calificando de"molestos" los vuelos de aeronaves
vxtranjeras on el espaclo adreo soviéticos edl se les obligeard
a aterrizar y no se les pérﬁitiré despegar de nuevo si no es
por @l permisc del Ministerio de Aviacidn Ciwil. Incluso ewsndo
se concedan permisos especiales para volar sobre la Unidn Sovi®
tica, oe¥u® permisos puedon eor comseguidos oon la condicidn
de aterrizar en un aeropuerto soviético para el despacho y for
malidades de pasaportes y aduanas (art. 78). El hecho de. que
€l nuevo Cédigo'Aéreo Soviético regule los vuelos internacicng
les puestra una tendencia de apertura a2 mercados extranjeros.
El art. 70 define el vuelo internacional como "todo vuelo que
sobrepase las fronteras de la URSS} 8in especificar sobre aque-
1los vuelos cuyos lugares de despegue y de aterrizaje estén en
la URSS habiendo pasado la aeronave sobre un pais vecino. El

art. 72 dice:
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"8c permitird a las aeronaves extranjeras sobrevolar el espacio
aéreo soviético si (a) exigte un acuerdo bilateral entre la URSS
y el Eétado al que pertenezca la ameronave, (b) estén especial-
nente eutorizadas por el Minjsterio de Aviacidn Civil. El art.76
repite el art. 8 del Convenio de Chicago. Exige a las aeronaves
sin piloto obtener un permiso del Ministerio Soviético de Avia-
wvidn Civil si hen de atravesar el espacio adrec sovidtico,.lo
que en ningin caso dardn las autoridades soviéticas si previa~
mente no se les ha facilitado los medios de controlar tal aero-
neve mientres sobrevuela territorio soviético.

El art. 81 confirmae el monopolio de Aeroflot.

Como es 1ldgico en un sistema de economia planificada
las tarifes saon competencia do del Ministro de Aviacidn Civil
sino del Consejo de Ministros.

Deseos de cooperadidn internacional se muestran en la
#iferencia entrs las disposiciones que regulan o1 transporte
internacional de personas y mercancias y las disposiciones que
regulan el transporte nacional. Los art. 120, 123 aceptan el
sistema establecido por el Convenio de Varsovia, reatificado
por la URSS. Los arte. 122-125, 129-130, 132, 135... no son
sino una repeticidn de los arts. del Convenioc de Varsovia de
1929. Quizds el Legislativo ha considerado que, dada la necesi-
dad de las relaciones internacionales en materia de transporte
aéreo, es8 preferible dividir la legislacidn soviética en dos
regimenes diferentes mejor que permitir un compromiso de la
filosofia nacional con la situacidn internacional, como si tal
transacidn pudiera corromper la obtodoxia de los principios
juridico soviéticos.

Los art. 137-140 tratan de los trabajos aéreos.
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E1 Director General de Aeroflot puede multar a su
propia compafifa, arts. 141 y ss.,pero tales multas no se impon
drén a los empleados de Aeroflot si las infraccicnes a las dis
posiciones aéreas se hace dentro del dmbito de sus funciones.
Agi esta multa administrativa es una sancion disciplinaria
cuando se aplica a los empleados de Aeroflot ¢;funcicnarios ?)
El transporte aérec es regulado en los arts. 81-119.
Se ha dicho por alguno que la responsabilidad del
tramsportista adéreo soviético se basa en la culpa?47 Esto no
es veréad en relacidn con los dafios a los pasajeros y es diséu
title en el caso de las mercancias. La determinacidn de la cul
pe es necesaria para clarificar si hay una responsabilidad de-
lictual toda vez que los dafios han de ser raparados por el Es-
tado—Asegurador. Estc punto necesita mayor elaboracidn:
POLITICA ECONOMICA DEL TRANSPORTE AEREO SOVIETICO:
EL SEGURO
240. El transporte puede causar eStrangulaciones
irreparables a cualquier sistema econdmico pero sobre todo en
una economia planificada. Hacen falta miles de tcrnillos para
éﬁe un coche ande pero por un solo tornillo puede el coche de-
jar de andar,dice el refrén inglés, Una veé planificada todas
las elecciones a priori, cualquier interrupcién nc prevista de
la realizacidn del plan puede dislocar toda la produccidn por
falta de reservas que cubran estosriesgos. Asi es como el Esta
do Aseéurador se convierte en una institucidn econdmica clave,
en cuanto # reserva parte de la produccion naciocnal: reserva
ésta que se invertird en el supuesto de posibles egtrangulamien
tos.

El sistema de responsabilidad objetiva independiente

547 '
Saporta, "Le Droit ferien Sovietique", 15 RGA, 118 (1962)
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de culpa tal como se aplica hoy dia en algunos paises europeos
(Alemenia, Suiza, Espafia, Italia...) en ciertas dreas de la
produccidn nacional fdafios a terceros y a los pasajeros en el
transporte adreo) es compatible con la exoneracidn de la rewm-
ponsabilidad en el caso de que la victima haya proVocado el de-
fic o se haya expuesto a &1 negligentemente. Sin embargo, el
sistema soviético es de"responsabilidad objetivisima" pues afec
ta a este sistema y sclo admite como exoneracidn negligencia
grave por parte de la victima (art. 101) Bn wamanto a las mer-
cancias se establece una presuncidn de culpa por parte del con-
signatario (art. 102). De este modo se deroga ¢l sistema del
Convenio de Varsovia en el transporte nacional soviético pues
aquél presume la culpa en la parte de transportista. En princi
pio uno se siente sorprendidc al ver que dos regimenes fan dis-
tintos y opuestos entre si, se imponen en el mismo Cddigo. Empe
rc ambos extremos son inteligibles -para una mente no anglosajo
ne para el que el derecho de propiedad nou sea tan estimable-
si se consideran bajo un sistema de economia planificada en el
que todo dafio tienc que ser reparédo. Si el consignatario no
consigue demostrar la wulpabilidad del transportiste ante el
Tribunal, de tcdas formas ¢l dafio tendrda que ser compensado
por el Estado ya que aquél no es causado a un propietario pri-
vado, que no existe, sino el Estado, uUnico propietario legitimo
La declaracidn de responsabilidad es tedrica en el sentido de
que ninguna propiedad o derecho privado sufrird por causa de
la declaracidn. ks diferente en el caso de pequefias propiedades
de los pasajeros. LEstos bienes no son relevantes para la econg
mia nacional y dado que su proporcidén con la produccidn nacio-
nal es insignificante, no mcerecen sonsideracidn especial por

un Legislativo de mentalidad socialista. Después de todo los
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bienes que pertenecen al pequefio reducto de la propiedad privada
son considerados como un dafio inevitable y de acuerdo sufren un
status inferior cuando chocan con el Estado, o sus Agentes como
heroflot. El1 pasajero sin embargo es algo distinto. Los dafios
a los bienes son automaticamente reparados por el Estado Asegu-
rador. Los dafios a la propiedad privade son irrelevantes. Pero
los dafios a las personas son dafios a la mano de obra, al trabajo
gue es commdderado el factor primario de la produccidn nacional,
por encima de la tierra y el capitel. Téngase en cuentéﬂfa pro-
ductividad en cgBa economia politica no se detecta por provechos
o beneficios que no existen, sino por la reduccidn de coébs, es-—
to es, por la reduccidén de la "fatiga del trabajador"548. Hace
falta.ser socialista para aceptar estos valores. Es el consigna
tario el que ha de probar que no es él el respbdnsable por los
dafios causados por el transportista a su propia consiqgnacién.
Nada hay que probar cuando los dafics son causados a una persona
\'g seré‘indemnizada en todo caso -a. menos que haya cometido sui-
cidio o grave negligencia, arts. 103 y 101 respectivamente-.Mas
aun el consignatario tendrd que indemnizar al transportista por
los dafios que le cause (art. 1099 El tema de renuncia de la
responsabilidad no tiene sentido en este sistema: es nula de
pleno derecho (art. 108). Estas disposiciones rcpiten el sistens
establecido por el art. 78,del Cdédigo de 1935. Discutir si el
sistema soviético de responsabilidad en el transporte se basa
en la culpa o en la responsabilidad objetiva no conduce a ningun
sitio, primero porque estos conceptos cambian su contenido Eq
un sgistema de valores diferentes, y segundo porque el término
548 , ,

Un metodo de produ001on, 0 una empresa, sera mas productiva
si produce la misma cantidad que otra empresa igual pero en

un periodo de tiempo labaral mas corto o de un modo que los
trabajadores no tengan que trabajar tanto.
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responsabilidad objetiva es equivoco y no tiene nada que ver
con el tema de la responsabilidad pues implica una limitacidn
de la misma y su cobertura por un seguro -véase mds arriba pd
rrafo 56- convirtiéndose asi en una institucidn que hemos crei

do conveniente denominar indemnizacidn automdética. En ningun

otro sistema se enfoca mejor el tema que en el soviético. Si
alguien aun duda que es el Estado @h que indemnizard los dafios
causados a un factor de la produccidn, lea el art. 118 del CS
digo Aéreo Soviético de 1961: los pasajeros estdn asegurados

por el Estado a través del Ministeric de Hacienda. No es éste

una disposicidn casual. En realidad este es el centro del sis
tema. E1 art. 118 no es el resultado de una politica expediti
va sino cuestidén de principio.

241. Auuque las reclamcciones por dafios se basan en
motivos comerciales (art. 100) las accicnes no pueden entablar
se ante los Tribunales sin antes haber requerido la compensa-
cidn del transportista mismo (art. 112). Esto recuerda el de-
recho de la Administracidn puiblica en Eurcpa.Continental a
que se le dé la oportumiddad de reconsiderar el caso antes de
ser demandada ante un Tribunal Civil. En efecto tales acciones
se interponen contra Aeroflot, que ¢s una agencia egtatal, un
Departamento administrativo. La accion judiciel por tanto es
una aceidn, no civil, sinc contenciosc administrativa. Esto se
explica por la mezcla del Derecho Civil y Administrativo que
es légica en un sistema en el que la parte es a la vez una com
pafifa comercial y un departsmento ministerialS49
549

Véase Sand, "Die Entwisklulg Dea Luftsahrtrechts In Der So-
viet Union", 10 Ostaurope-Recht, 158-208 sep.3 1964



250

242. Aunque los individuos particulares estan per-
fectamente motegidos por el derecho contra los dafios ocasio
nados por las operaciones de Aeroflot, no tienen acceso en
materia de establecimiento de una politica aérea. Los direc-
tores de los periddicos son nombrados administrativamente y
no puede esperarse que un personal administrativo critique
operaciones de la ddministracidn. Los grupos privados no pue
den siquiera ejercer una influenciawdirecta sobre la compafiia
aérea nacional, como podria hacerlo por ejemplo la compafiia
aseguradora, ya que, como hemous visto, tal compafiia asegurado
ra privada no existe en este sistema de economia planificada.

No es sorprendente que los particulares jueguen un
papel tan reducido en este gistema. Despues de todo, Marx,
siguiendo a Hegel, veia el Bstado comc el principio y el fin
de todas las institucicnes humanas. La propiedad privada cs
un disparate como cuestion de principio en la URSS. Los precics
del mercado no han de dar beneficios sino distribuir la rique
za nacional. Los bancos no scn enpresas financieras sino fon
dos publicos para inversiones. Los Sindicatos no han de con-—
trolar la clase patronal que no existe sino que han de contro
lar la productividad. La empresa es otro valor con sentido
diferente toda vez que el interés de la comunidad no es com-—
petencia de los hombres de negocios sinc de téenicos y eco-
nomistas. Sc conoce el riesgo, si, pero se cubre con un siste
ma de seguro de la cuna a la tunmba. Bienes y produccidn son
dos términos de una ecuacidn en que no caben beneficios. El
trabajo sustituye al Binero y al Capital y el Plan sustituye
al Balance. Noccabe la discusidén sobre la propiedad privada
o la naturaleza juridica privada de la compaififa adrea o sobre
la concurrencia. Quebraria todo el sistema. La Economia es

un 8ervicio Biblico.
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AEROBLOT, UN MINISTERIO Y UNi COMPANIA

243. hAeroflot es a la vez una compafifa adrea y un
550
departamento ministerial . Ha sido criticada por operar -
551
principalmente de acuerdo con las necesidades oficiales .

La Administracidn de las empresas publicas por medio de Enti-

dades con personalidad independiente estd sustituyendc la ope
552
racidn directa por el Estado en muchos campos. De acuerdo

con ésto, el Consejo Supremo de Economia Nacional ha sustitui
do a los anteriores Comisariados del Pubblo pcr lo que respec

ta al control de las empresas publicas. La empresas publicas
553

soviéticas son agencias estatales con un status especial .

244 . Los objetivos de Aeroflot no son dificiles de
definir. Cudles~ . de cntre ellos prevaleccranes algo que
depende de las condiciones cambiantes de lag relacicnes inter-
nacionales.

En praéncipio, ayuda a centralizar el poder. Comoc ya
se ha dicho la URSS comprende docenas de Republicas distantes
entre si miles de kms., en que s2 hablan ngs de cien idiomas
en que se profesan mas de 40 religiones, cuyo territorio es
helado en un 47% del total y que se compone de mas de 150 gru
pos §Yacieales.

550
Comprende doce departamentos generales

551
Saporta, op.cit supra nota 547; Porch, usp cit supra nota
$40; véase tambieén 12 RGA 84 (19%9): "los individuos par-
ticulares no tienen acceso a este medio de transporte que
se resgerva para los funcionarios"; Aviation Week, 21 de
mayo de 1962, p. 43. Sin embargc ciertas declaraciones ofi
ciales no estan de acuerdo con estos ccmentarios: "Rusia
estamos todos preparados para hacer del avion un medio de
transporte para las masas", Loginov, Y.¥. Jefe de la Avia
cidn Civil Soviética, Interavia 2/1962, p. 203.

552
Hazard, J.N., "#he public corpcration in the USBR'", ed.
Friedman op cit supra nota 1 p. 374.

553
Gsovsky, 1 SCVIET CIVIL LAW, 380 (1948)
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Por otra parte la aviacidén civil siministra una re-
serva para las necesidades militares en caso de guerra. El co
munismo se ha comprometido, como cuestidn de principio, a con-
seguir la pevolucidn mundial por la violencia si es necesario.
El slogan "coexistencia pacifica" ha sido criticado por signi-
ficar simplemente que es mejor "una acomodacidén y aceptacidn
del Mundo Occidental a los principios scviéticos que una des-
truccidn como consecuencia de una guerra general termonuclggi"

Un sdlido medioc de transporte centralizado y bien

organizado ayuda a la ccordinacidn de la economia nacional.
Dg acuerdo con ello Aerovflot sirve tanto las rutas nacionales
como internacionales, y organiza toda clase de trabajo aéreoé,
adninistra los aeropuertos y las estaciones terminales, y cui-
da del manteninientc de las aercnaves.

El prestigio e¢s algo muy importante en un pais com-
prometido en una lucha ideoldgica cn && que es espectador un
1/3 del mundo. La URSS lleva a cabo una politica de prestigioc
por medio del éxito ospacialé$ mds que a través de impresionan
tes aeronaves volando por unae red nundial. Pero la URSS se ha
preocupado de mantener su liferato en las competicicnes inter-
nacionales de helicdéptercs, por ejemp1255, Fué la aviacidn ci-
vil rusa la que usé.primerc el jet en 1956. Fn 1965, sc esper:

ba que los jets transportaran el 85% de lcs pasajeros soviéticos

y el 95% de sus mercancias.

554

Kilmax, op c¢it supra nota 537 p. 249
555

Id. p. 274
556

"Aeroflot Shows Big Gain-Precentages", iviation Week 160
9 de marzo de 1959
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NUEVA TENDENCIA HACIA LA EXPANSION
245. Ha sido su historia la que ha forzado a Rusia a buscar
un sistema de Gobierno como Imperio autosuficiente. Ha sido inva-
dida demasiadas veces. Tartaros, mongoles, Zares tiranos, han
acostumbrada a una poblacidn esclava a sufrir. Francia y Alema-
nia llegaron a Moscu a la punta de sys cafiones. Cuando tddos
estos estimulos negativos se convirtiercn en un muelle en la
Revolucidén de 1917, Rusia se encontrd débil econdmica y mili-
tarmente y temfa nuevas invasiones de los cuarteles capitalis-
tas. No es dificil comprender sus fhértes inversiones en recurscs
de guerra. Histdricamente humillada, psicoldgicamente temerosa,
y comprometida a la revolucidn mundial, Rusia tenia que converi-
tirse antes que nada en una potencia militar, econémica y poli-
tica. Sus limites fronterizos estén meticulosamente detalladcs
en sus tratados internacioneles y nc se consideran suficientes
las 3 millasde mar territurial para defender sus costas: no se
distingue entre mar territorial y zona contigua, extendiéndose
el primero a las 12 nillas.
Sin embargo, la politica soviédtica se preocupa ya de
su nivel de vida. Necesitan el desamme general. Sus fronteras
ya no son cortinas de hierro y heroflot vuela a 21 paises cuyas
compafiias adreas llegan a MoschSste Cuba, Europa Occidental,
Africa, Asia y el Oriente Medio. Propugnan como principio del
derecho internacional la coexistencia pacifica. Se conceden
generosas ayudas financieras para la infraestructura adrea en
paises de Asia y Africa en fuerte competencia con China, "para
geparar a los nuevos paises de sus asociados occidentales"558
557
Desde 1958. Vid. Aeroflot Expansion Sparks Upswing, Aviation

Week, 122 marzo 3, 1958.

558
Porch, op .cit.supra ncte 540, p. 204.
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Rusia estsd preparada para lanzarse al mercado intermacional
aéreo y competir con las compafiias aéreas capitalistas. Su actual
ventaja de no estar controlada por la OACI ni por la IATA en cuan-
to respecta a sus tarifas no servird cu%ndo sus nuevas redes
se formen bajo convenios bilaterales.

La comercializacidn de Aercflot, en el sentido de desmi-
litarizacidn y despolitizacidn de su administracidn, serd mds
fécil cuando Rusia supere su complejo de inferioridad por medio
de la psicoterapia espacial u otros éxitos. Perc en tanto Aero-
flot sea un puro instrumento de politica nacional, la interaccidn
obligada de la politica aérea mundial impedird a los Gobiernos
europeos despolitizar sus compafiias aéreas nacionales. Es en
este sentido en el que ncs atrevemos a decir que la comercia-
lizacidén del transporte aérec dependerd en parte del sucsso de
las conferencias de desarme. Por otra parte los nuevos paises
no pueden de repente establecer poliiticas puramente comerciales
para sus compafiias adreas. Neccesitan el modelo europeo o el
soviético. La comercializacidn de las compafiias aéreas de Euro-
pa Occidental podria afectar indirectamente la tendencia de sus
antiguas colonias a seguir las huellas de sus antiguos maestroes.
Todos estos factores pueden afectar psicoldgicamente a los es-
tadistas eurppeos y pueden dar lugar al aislamiento del sistema
norteamericano, por lo que respecta a las politicas comerciales
en el transporte adreo.

La actual proporcidén de los tréficos transportados entre
los tres sitemas estudiados serd probablemente equilibrada en
breve plazo, si no lo es ya. "Rusia puede presentar pronto un
reto al mundo occidental en relacidn con el liderato en la avia-

; 559
cicn civil mundial®"

559
Kilmarx, op.cit.supra nota 537, p. 270.




IV. Air Union.

246. La actual tendencia hacia un consorcio europeo

es obstaculizado por la excesiva politizacidn de las compafiias
aéreas europeas. Convendrd conocer la situacién de hecho antes
de eveptwrar conclusiones sobre la politica y control aérea eu-
ripea. La entrada de los jets en el mercadoc aéreo dié lugar a 6
pools y consorciocs para partcipar en material, ingresos y gastzs.
Los nuevos avicnes supersdnicos fortalecerdén sin duda esta tenden-
cia @lambos lados del Atléntico?sée gspera que on eeta misme tendwcia
puede ougjar el futurc consorcio europeo, Air Union, tan pronto
como las condidereciones comerciales desfasen las implicacicnes
politicas del transporte adreo. En realidad, cusndo siir Union
matericlice en una realidad, no serd més que una confirmacidn
de la situaxidn actual pues la gayoria de las compzﬁias adreas
funcionan en un sitema de poolsmgs ¢ Lmencs secret2,3consecuen—
cia de los convenios bilaterales, en el que la concurrencia se
ba convertido en un término jocoso.

Anglkcemos las pesibilidades de creacidn de Air Union,

las intervencicnes gubernamentales en las negociaciones y la

futura explotacidn del comsorcio bajo el problema de la conous

rrencia.

“La revolucidn del jet cred presiones para acuerdos de pocl.
Es mas bien la ventaja negativa de reducir el exceso de capa-
cidad el que ha atraidc a muchas compafiias acreas hacia esta

6lclase de acuerdos", Wheatcroft, op.cit.supra nota 33, p.104.

5
Vid. Barber, R.J., "Airline Mergers, Monopoly and the CAB",
JLLC 189 (1961-62),

562
Un diagrama de acuerdos en pool puede verse en Coulet,W.,
"L'Organisation Eurcopenne des Trenspcrts heriens®™, p. 49 (Tesis
Univ. Toulouse 1958).

563
Tengase en cuenta que, aunque los acuerdcs entre Gobiernos
-y entre ccmpafiias aéreas y Gobiernos- tienen que ser publicadce
y remitifios a la OACI (art. 83 Conv. Chicago), nc se exige lo
mismo a los acuerdos entre compafiias aéreas (compar. arts.
81,82 y 83). He aqui otra ventaja del status privado de las
compafiias adreas.
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NEGOCIACIONES PARA La AIR UNION
247. Las negociaciones para la Air Union fuercn

tratadas indirectamente en las mismas negociaciones para el
564
Mercado Comun. Ya en 1951 se presegtaron varios proyectos
565
por Bonnefous, Sforza y Wan de Kieft cuatro afios antés de

que tuviera lugaer la conferencia de Messina. Estas propues#
tas pedian un solo espacio aéreo, una scla hutoriddd econdmi
ca, concurrencia en las rutas intraeuwropess y monopolio en
les Tutas nacionalew, y un Consorcio que si@éguirie el modelo

de SAS. Mgggr arrojé la primera duche sobrse estos proyectos
exaltgdes

-primero, una autoridad suprenacional era imposible
en'gl tiempo en que so hicieran las propuestas por razopes
politicas. ,

-gsegundo, se haria imposible la competencia

~-tercero, las industrias nacionales tales como la
de construcciovn de acronaves, tendran que ser reestructuradas
e inclugo en algunoeg casos cerradas

-euarto, la "Europa Mediterrénea" se convertiria en
un foco de controversia.

-quinto, ni el modelc americano ni el de SAS s¢ mos
trarian viables para las necesidades europeas.

A pesar de todas estas dificultades, KILM, SABENA,
Lufthansa y Air France comenzaron las negociaciones em 1957.
Nuevos detalles se descubrievon en 1959 en que a KIM se

564 4
Primercs edctitos sobre Air Union pueden verse en Mourer,
H., "Por un pool Europeen des Transports Aeriens", 14 RGA 30¢
(1951); Meyer; A.; "hspccts d'une Organisation de la Navi-
gation Aerienhe en Europe ~Union or Cooperation?", 15 RGA
107 (1952), texto original en alemdn en 2 Zeitachrift fur
Luftrecht 133, 1952; Bonnefous,E., "Le Problem des Trans-
ports Aeriens en Europe", 14 RGA 305 (1951). También OACI
docs. Circular 28-iAT/4 (1952), Interim Report of the Air
Transport in Europe (1954), doc. 7575-CATE 1, doc. ECAC
1/WP, 1/7676 (1956); vid. "La Integracidn Europea y el Trans-

565por‘te Aereo", ed. INI (Madrid 1957%?

5668us textos pueden verse en 14 RGA 359-372 (1951)
Op.cit.supra nota 564, pp. 110-111.
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ofrecid ume participecidn del 20%, aunque esta pedfa un 28%
Desacuerdos sobre las cubtas y el hecho de que Air France se
mostrara fuerte en las negociaciones —-el Secretario General
ser{a francés, francés seria el idioma oficial, el domicilio
temporal estaria en Paris,- hicieron a KILM retirarse de las
negociaciones. Las perticipaciones se distribuyeron entonces
en le proporcion del 34% para Air France, 30% para Lufthensa,
26% paia Alitalia y 10% para SABENA. Estas cuotas estarian so-
metidas a cambios, de suerte que cuando se llegara a realizar
Atr Unioh la participacion de las compafiias seria praparoional
a la <ontribucidn que hiciera cada una. Air Union comenzaria

a existir cuando la produccion conbinada de las cuatro compa-
fisas llegara a unos ingresos de 2,4 billones de tn/km. Se al-
panzé la cifra de 0,5 billones en 1958 y ge 1,3 billones onl962
esperando llegarse al objetivo en 1972.56 Nétesc que pars en—
tonces el Convenio de Roma habrd entradc en su etapa final y
que los aviones supersdnicos por mmtonces comenzarén a exigir
cooperacicnck mds intimas entre las compafiias aéreas y eurcpeas
El Consorcio durara 20 afios en principio y los 10 primeros afios
serdn un periddo de ajustamiento en la que las compafiias miem-
brog transportarén su propic trédfico nacional con banderw na-
cional.

La retirada de KIM no impidid a las otras cuatro reu-
nirse de nuevo en 1962, En el acuerdo que se firmo en marzo de
1962 Francia aclard su intencidn de afianzar el control guber-
namental scbre Air Union relajando el caridcter comercial del
568 -

Una pérdida de 20 millones de $ en 1961 y otras en 1962 for-
zd a KIM a reconsiderar su postura (Business Week, 19 de
enero de 1963) perc entonces Air Union le ofrecid una par-
ticipacidn del 6% (Aviation Week 11 de marzo l963p.l64§a

568
Mondo Economico, 29 de julio de 1961, p. 22
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Consorcio. Francia propuso ademds la votacidn gor unanimidad
569 :
para permitir a cualquiera el derecho de veto. Italia pi-

didé une distribucion en las participaciones sobre bases igg$6
les del 30% para las tres grandes compafiias y 10% para Sé?%NA
258. Las ventajas del Consorcio eurcpeo serian

4a) Seria parte esencial de una regulaciin general
del comercio en el Mercado Comun. ;

(b) No solo pomperia barreraes entre las compafiias
niembros sinoc que las fortaleceria contra la competencia ex-
tranjera 572

c) Los costes de compra de aeronaves se reducirian
pues &e amortlzarlan antes por ser utilizados nas, ademas de
que los pédidos serian mayocres y la manbfacture se verian for-
zadas en las negociaciones.

(d) EI Mercado Comun construiria las aeronaves para
Air Union consiguiéndose asi una uniformidad de equipo con
todas sus ventajas 573/

e) Conpras conjuntas y propaganda de Air Union evi
tariap la cuadrupllcac1on actual de les mismas.

(f) Air Union podrfia conseguir mayores frecuencias
que cada uno de los miemtros por ¢ eparado ofreciendo asi me-
Jjores hcrarios a los pasageros y una mayor densidad de rutas
séreaga pudiendo llevar asi al usuario a mas lugares.

569
Véese Europair, abril 1963, p. 107 y Inter-National Aviation
29 julio, p. 63

570
Alrlift, noviembre 1963, p. 1ll. Frencia reanudd las nego-
01a019nes en octubre de 1963 siendo el prlmer Estadc que
firmé el acuerdo de marzo de 1962, siendc asi este afio la
primera piedra del futuro rascac1elos Véase "Air Unicn or
Internationalization of Losses" Interavia 7/1962, p. 833;
"iviation and European Integration" 12/1962 p. 1563; "Tu-
ropean AirTransport in the Sixties", 4/1962, p., 412. El
actual silencio en las negociaciones se romperd tan pronto
cono comiencen a volar los supersdnicos y se llegue a la
cifra 2,4 billones.

571
Para lo que sigue, Largsen, B., "Air Union-Apparition or

572Reality‘?", monograﬁia no publicada, 1962, p. 3,7
Tan pronto cristalizd la CEE en 1957, se cred la EFTA de
los siete en 1960. Una reaccidn semejante no se haria espe-
rar cuandoc los seis realizaran el Consorcio Aéreo.

573
Dos grupos de compafiias aéreas pueden distinguirse en EBuro
pa segun sus flotas: el grupo del Douglas, constituido por
Alitalia, KDM. SWissair-SAS, y el grupo del Boeig, Air Fran
ce, Luthanse, SABENA.

574
Véase RGA 1959, p. 397; Buropayp abril 1963, p. 107
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Si son tantas las ventajas, ;qué es$ lo que impide
le unidén inmediata?. El verdadero problema es como hacerlo.
Cada uno de los paises concernientes quiere jugarvun’papel pre
eminente en una Europa donde la lucha por la hegemoniaha dado
lugar a continuas guerras desde la Edad Media. Lus ventajas
comerciales no plantean problemas sinc las implicaciones poli
ticas. Pero el papel que juegan los gobierncs en el%stabledimieg
to de una politica adrea conjunta merece consideracidn aparte.

PAPEL DE LOS GOBIERNOS EN EL CONSORCIO AIR UNION

249. Las implicacictnes politicas del transporte aé-
reo europeo se dan sobre todo en los vuelos internacionales
de ultrampar.

SABENA y Lufthansa son independientes en cierto gra-
dc de sus gobiernos. Alitalia nc lo es tanto. KIM, en un tiem
po empresa comercial aunque con participacibén estatal en su
capital, despues de la crisis sufrida en 1960-62 se ha visto
controlada estrictamente por el gobierno holandés. No es nece-
sario comentar la obediencia que necesariamente presta Air
France a las directrices gubernamentaleu574. No es de esperar
que el gobierno francés pase por alto la importancia de Air
France como instrumento para una hegemonia en Europa.§Se acor
dard una Administracidén de 4ir Union subre la base de simple
mayorfé, de ‘nmayoria cmalificada, o de unanimidad? ;Hasta que
puntc son los gobiernos responsables de que no se realice una
unidn ten deseable sobre bases econdmico comerciales?.

El Tratado de Roma de 1957 se desarrollard en tres
etapas: 1958-1962, 1963-1967, 1968-1972.

Las seis naciondes (del Mercadc Comun) han delegado

muchoyde sus poderes a una Comisidn que, bajo el tra

- tado, disfruta de un alto grado de independencia que
puede tomar decisiones y promulgar normas que son
vinculantes sobre los Estados signatarios... en sus

primeras etapas de desarrollo, el poder se divide de
un modo desigual. La facultad Wltima de decisidn so-
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bre cuestiones importantes permanece en el Consejo
de Ministros(que vota por unanimidad). Pero a medi-
da que pasa el tlempo cambia la situacidn progresi-
vamente pasando%3la Comisidn estos poderes para go-
bernar la comunidad sin el obstdculo del veto. Asi
el poder de veto se retiene durante las primeras y
segunda etapas en muchas de las materias importan-
tes, tales como agricultura, transporte, y Qolltlca
comercial. Durante la tercera etapa y despues solo
una combinacidn de poderes podria wetar las propues
tas de la Bomisidn en estas materias 57
Teniendo en cuenta que la duracidn de las etapas
dos y tres no pueden extenderse -excepto por unanimidad- de
manera que la extensidén total de las etapas superen los 15
afios, esto es, 1972, desde 1967 en adelante ningun Estado po-
drd bloquemr las decisiones toumadas por mayoria dentro del
Mercado Comin. Esto explice ius repetidos intentos del Presi-
dente francés de que se modifique el Tratado de suerte que
se garantice la continuidad del Derecho de veto. La entrada
de Gran Bretafia en el Mercado Comun impidiria a BEA o BOAC
decidir por si mismas su unidn al Consocrcio Europeo, B8i este
llega a realizarse. Esta pérdida gradual de la soberania fué
intencicnalmetite pensada por los redactures del Tratadc de
Roma que fué tanto un acuerdo eccondmico como un intento defi-

nitivo de crear la confederacidn europea 576/

575
Mahotier, s., THE COMMON MARRHT 119-120(1962) L1l art.147
del Tratado dd a Francia 4 votos Bélgica 2 votos
Alemania 4 " Holanda 2 "
Italia 4 . " Tuxemburgo 2 "

Bl sistema de meyoria cualificade ¢s como sigue:

{a) si el Consejo vota una propueste sometida por la Comi-
sion, doce votos cualesquiera son suficientes, lo que glgnl—
fica que uno de los tres poderes mayores actuando s018 pue~
de vetar la propuesta, ni tampoco el Benelux actuando en

upo.
%i) Si el Conse¢jo actua iicependientemente de la Comisidn
se exigen ademas de los 12 votos el que sean dados como mi-
nimo por cuatro poderes, lo que impide a los tres grandes
actuar contra el Benelux.
576 :
El Predmbulo del Tratado dice: "para establecer los funda-
mentos de una unidn mas intima entre los pueblous europeos
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250. Como cuestidn marginal baste mencionar la aper-
tura del Mercado Comin a Africa, donde los intercses franceses

‘en materia de aviacidn son claros en la amplia participacidn
577
que tiene Air France en Air Afrique .

EL PROBLEMA DE LA COMPETENCIA

251. La filosof{a del Mercado Comin< es una compe-
578
tencia sana en un Mercado de libre empresa. ;Debers seguir es-

te principio Air Union? ;o0 serd un monopdlio?.

El art. 30 del Tratado de Roma dice:

Se prohibehentre los Estados miembros las restric-

ciones cuantitativas en la 1mport801on y todas las

nedidas de efecto equivalente sin peejuicio de las
siguientes disposiciones.

Por consiguiente cualquier restriccidn a las liberta
des oomerciales entre las compafiias aéreus del Mercado Comun
parscenser ilfcitas. Los Convenios bilaterales y los Pools sub-
siguientes dieron lugar a los Consorcios y he agqui que eﬁ ol )\ VELO
Consorcio declara ilicito el pool y el Convenio bilateral que
restrinja la importacidn de servicios. Bl art. 37 confirma ésio:

Los Bstados miembros adaptaran progresivamente sus

monopolios estatales de caratter comercial de tal

manera que, al término de la expiracinn del periddo
trans101onal (1972) quede excluida tcda descrimina-
cidn entre los nacicnales de los Estados miembros

en relacidn con las condiciones de abastecimiento
o marketing de productos.

Sin embargo, se permiten ciertas excepciones, &unque

todos los acuerdos entre las empresas... que tengan
por objeto o resultado el prevenir, restringir o dls
torsiomar la concurrencia en el Mercado Comun cstéd

prohibida (art. 85,1),

esta prohibicidn no es aplicable en los casos siguien
tes: a) si tales acuerdos "contribuyen al mejoramiento de la
produceidn o distribucion de bic.es y al fomento del progreso
técnico o econdmico".
b) si se asegura los usuarios "una participacidn justa

en los beneficios que resultefl.
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c) s;ho impone a las empresas concernientes "restricciones
no indispensabde para la consecucign de sus objetivos".

d) si con ello no se capacita a las empresas "para elimi-
nar § la concurrencia en relacidn con una porcidn sustancial
de ldés bienes concernientes".

Estas disposicicnes estan establecidas en el art.85,3
bajo un titulo de aplicaciin eeneral de suerte que son total-
mente aplicablesal transporte aére0579, sin embargo, dado que
la aplicacion del tratade al transporte por ferrocarrid y ca-
rretera esta sometida a que lo decida el Consejo por unanimi-
dad en las dos primera etapas y por mayoria cualificada en la
tercera (art. 75), y como el Consejo puede decidir que tal
decisidn afecta tambien al transporte adreo (art. 84) no le
resultard dificil a los Estados miembros establecer las dis-
posicicnes adecuadas al transporte aéreo si asi lo deseal En
todo caso estos comentarios s.n de aplicacidn a las futuras
actividades de Air Union en el Mevcado Comvn (art. 85,1), de
suerte que el monopolio del Consorcic seria licito en tanto
que operara rutas internackonales entre el Mercadc Comidn y
paises extrafios al mismo. En tal supuesto, serd facil ver que
los puntos de arriba a)-d) son cumplimentados en relacidn con
577 ’ Id ’

Vease gupra nota 20 vcase tambien "Air Transport in Afri-
8ca", interavia, 3/1962, p. 338; "Why ASECNA?" Id., p.340
3 Véase predmbulo del Tratado y arts. 3,f, 7,30, 34, 37, 92.
579Véase Sand, "Marche Commun et Liberalisaticn du transport

Aerien", RGA (1960) p. 3; texto alemdn, "Die AirUnion und

Das Wettbeverbsrecht des Gemeinsamen Markets”,Zeitschrift
fur Luftrecht una Weltraymrechtsfragen", 1960/2 p. 112
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, \
las rutas que Air Unhion volaria dentro del Mercado Comun en

concurencia con otras empresas. 58
, 0
252. Gran parte de la doctrina opina que el Trata-

do no es de aplicacidn al Transporte aéreo. Se apoyan en el
art. 84 que dice:

1. las disposiciones de este tftulo se aplicaran al
transporte por ferrccarril, carrctera y navegacién
interns fluvial.

2. el Consejo, actuando por unan.midad, puede decipir
por qué procedimiento y hasta que punto pueden adop
tarce disposiciones adecuadas para el .transporte ma-
ritimo y aéreo.

Sin mmbargo, ¢l art. 84 simplemente dice que las dis-

posicionel de egte titulo (que regula el transporte mor ferro-

carril, carretera y navegacidén fluvial g que establece que el
Cousejo puede adoptar disposiciones adecuadas para%transporte
aéreo) se aplicaréual transporte aéreoc si el Consejo lo decide

gsi por unanimidad; o sea, a sensu countrarioc, no se pueden es-

tablecer disposiciones especiales para%%ransporte adrec a no

ger que se aprueben por umanimidad, lo que nc significa en ab-
soluto que el Tratado en su conjunto no sey de aplicacidn al
transporte aéreo, pues lo Unico que se dice en el art. 84 es
que Sse necesita una decisidn undnime para aplicar disposiciones
especiales al transporte aéreo, en cuanto se pongala las nor-
mas generales establecidas en el Tratado. Sin embargo, en tanto
que el Consejo interprete el art. 84 de una menara restrictiva
la liberalizacion del mercadu aéreoc, la comercializacidn de
las compafiias aéreas e incluso la creacién de Air Union se ve-
580
Lemoine, "Marche Commun Europeen et Transport Aerien" Inter
avia 1957/10, p.1l058; Cartou, "La structure juridique du
transport Aerien a la veille du marche commun" RFDA 1958/2
125; Cartou, LE MARCHE COMMUN ET LE DROITE PUBLIQ, Paris
1959, p. 163, 167; Bonefoux, "Le probleme des transport dans

1'Burope des six", Cours de l'Ingitut des Hautes Etudes Ins
ternationales, Paris 1960 p. 96
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ré obstaculizada por las implicaciones politicas de los actua
les monopolios en el tramsporte aéreo.
253, Somos de la opinidn de que la areacidn de Air
Unkon comercializaria el transporte aéreo dentro del Mercado
Comin, si se interpreta el art. 8f del modo descrito mas arri-
ba. Esto es asi porque
a) la 1nterna01onallzac1on del transporte aéreo eu--
ropeo relajaria los controles gubernementales 581
b) el tratado de Roma aplicaria su politica del Mcr-
cado libre 582/
c 08 gobiernos no poirian subvencionar las compa-—
filag directa ni indirectamente 533/
d) apartadas les mresiones politicas, las compafiias
aéreas obtendrian beneficios y atraerian capital privado 584/
e) las razones de naturaleza politica que tanto
preocu a los actuales gobiernos no tendrien lugar en una
compafifa superanacional dentro del Mercado Comtn 58
254. La creacidn de Air Union nc seria gel agrado
586
para Norteamérica. Un futuro Mercadc Comun de seis paises
occidentales significaria cerrar cincc ciudades a las empresas
amsricanas de transporte aéreo que culminarian su viaje en
Parisg, u otra ciudad, como umbral europeo, del mismo modo
que las empresas europeas terminan en Nueva York u cotra ciu-
dad. Ademés estas mismas cinco ciudades quedarian abiertas
al trdfico para las compafiias de los Estadcs miembrcs del Mer-

581
Véase Lassen,Pa¥l, op cit supra nota 571, p. 9

582
g Véase supra nota 578
583

Art. 92 del Tratado
584

8 Journal Officiecl, Coaseil Eccnomique, n. 6,marzo 4/1957,p.298
585

86Véase Sand op cit supra nota 579 pp. 5/8
5

Cuatro paises han pedidc ya la entrada: Inglaterra, Irlan
g da, Espafia y Grecia (aceptada).
587
Véase Presidente Kemedy Statement of Policy, 24 abril de
1963 p. 10
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cado Comdn. Pero como las compafilas adreas del Mercadc Co-
mun actualmente vuelan endividualmente a los US, se necesita
ré uh nuevo acuerdo que dcfina los derechos de trédfico de
Air Unidn con los EE.UU. y para protegerla de la legislacidn
antitrust americana.

255. Como hemos visto de nueve aparece el conflic
to entre la comercielizacidn y la politimacidn de las com-
pafifas adreas al discutir el art. 84 del Tratado de Roma.

El afio 1972 marcard ¢l finel de las tres etapas del desarrg
1llo del Tratado. Para entonces los desarrollos técnicos
obligarén a Consorcics y Uni®nes ain mas {ntimocS. Estos se-
rah los cauces por 1l® que las ccmpafiias aéreas encontraran
su plena comercializacidn, sin perjuicic del necesario con-

trol publico, y en beneficio de lus usuarics.
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IV. Conclusiones

256. La mayoria de las conclusiones de este estudio
se han aventurado ya en los capitulos correspondientes. isi
hemos visto que

- la entidad piblica es una institucidn aceptada
universalmente;

- con la excepcion de USa y de la URSS en que las
entidades piblicas son agencias estatales, la empresa publica

es un servieio descentralizado con personalidad independiente
y autonomia financiera y de administracidng

- las compafiias aéreas son empresas publicas;

~ el gistema europeo ecléctico entre la empresa li-
bre y el monopolio gubernament2? sirve de modelo al tercer nun-
dos; - una conpafiia de economia mixta significa propiedad
publica y privada, derecho pdblico y privado, monopolioc en ru-
tas internacicnales y cierta competencia en rutas nacionaless

- las ccompafiias aéreas nacionales se estan especiali
zendo en gervicios de larg- Ai-*-»r~dieo miontra que las compafiias
aéreas privadas complementan la red de la compafiia aérea na-
cional por medio de servicics lccales y no regulares. Existe

una tendencia hacia la;- unidn de estas ccompafiias privadas en
una o dos compafikas nacionales. Esta tendencia no seria posi-
ble a escala continental donde cabe mayor concurrencia;

- la necesidad de subvenciones ha sometido a las
compafiias aéreas a un contrcl suternamental exclusivo y excesi
VO3

- no existen adecuadus controles administrativos en
Europa contimental por considerarse las compafiias adreas como
empresas privadas. Las corporacicnes =ércas britdnkecas son em-—

presas publicas y existen ~» T-- ~dco~1ndog controles
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por medio de une @onisién Parlementaria;

- ge ha aceptado universalmente el bbjetivo Primam
ric de la autosuficiencia. Ser{a deseable una polftica de
cubrirwcostes y no de beneficios. Sin embargo estc es uh me-
ro deseo Y& que las tarifaes internaciopales no dependen del
‘Gdbiexnobsino' dgun'Mercado competitivo;

| ~ si las conpefiias adreas han de disfrutar de pri
" vilegios de monopolioc y subvencicnes deberian ser considera-
das entidadds pUblicas. Como afirma la Constitucidén francesa
de 1946 tcde monopelio de hecho dobe ser prepiedad de la co=-
munidad y controledo de tal manera que se aBegure el interds
general en sus actividades;.

-~ tan pronto como el capital mrivado acuda al de
las conpafiias adrces estas deberian dejar de disfrutar tales
rrivilegios, concediéndosele un status privado. y scuetides
2 un contrel ins%itucional; |

- el ountrol scbre ol transparte aérec deberia
haocerse en materis de politice y ejercerse por tribunales
o conisiones que cunprendieran a los intereses afectados,
pero no por los gobiernos, que continuesrian controlando las
impliocgcicnes politicas del transporte adre¢ cono algo cla—
ranente distinto de sus operaciones coumerciales;

- deberia fomentarse un control indirecto scbre
la politica a scguir por las compahnias aéreas por medio de
las comunicacicnes de masa. A tal fin las compafiias aéreas
deberian estar obligadas a publicar anplia infcrmacidn sobre
su politica y actividades. Los usuarios decberian ocoordinar
sus esfuerzos en asoaciaciones reconccidad oficialmente;

— 1o nrontanidn An I Tewv 4s1 Pabellon en la avia-

cidn eivil ayuderd a rechazar "el pabellor Ae nonveniencia"
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Seria inconcebible vender una parte del territorio nacional.
La nacionalidad por registro podria aceptarse solamente si se
requiriergpreviamente una"propiedad sustancial" ;

- las politicas restrictivas en el transporte aéreo
internacicnal son comprensibles y justificables tento como lo
puedan ser en el caso de cualquier otro campo de la produccidn
nacionsl. Una politica abierta solo puede ser el resultado de
negociaciones para abolir los aranceles aduaneros establecidos
como proteccion de la industri2 nacional;

-~ las compafiias aéreas han sido utilizadas hasta el
presente como instrumentos de politica nacionsl. La actual ten-
dencia es la descentralizacidn de las mismas de su control gu-~
bernamental, prewia desmilitarizacidn de su administracién y
despolitizacidn de su politica;

- air Union ayudaria a las compafiias aéreas europeas
&a comercializarse. Pero Air Union no serd posible hasta tanto
las oompaiiias adreas comercialicen su politica y actividades.
Este es el ci{rculo vicioso que impide la materializacidn de
Air Union.

257. Sin mmbargo, lo que mas sobresale en egta dis-
cusidn es la necesidad de comercializar la politica del trans-
porte aéreo. Esto significa que

1. el control gubernamental exclusivo no es deseable

2. deberfan crearse controles institucionales

3. la aplicacidn del sistema de economia mixta de las
compafiias adreas no es desaable en el caso de que estas disfru-
ten de los privilegios de una entidad publica y sean sin embar-
go consideradas empresas de cardécter privado.

4. ¥o hay necesidad de crear Mlnlgterlos ‘de Aviacion
"GlVlI autonamos, 1ndepend1entes de los Mlnlsterlos de Transporte

#fy; 5ila creacidn de Air Union serfa déseable.
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Cada uno de eetos puntos merece comentario aparte.
258.E1 titulo de este estudio es "Politica y Control Pua-
blico del Transporte Aéreo”. Al término del mismo resulta que el
control gubernammmtal es el uUnico control efectivo impuesto a las
compafifas adreas europeas.

El contreol parlamentario se ejerce pcr medio de leyes
creadoras de entifiades piblicas, pero una vez declaradas tales, este
control no continda. El control judicial también existe, pero del
mismo modo que existe en relacidn con el causante de un dafio. Ambos
controles, el parlamentarioc g _priori y el judicial a_posteriocri no
resultan efectivas cn materia de establecimientds de politica para
el quehawer cuotifiiano de las empresas publicas. El Cuarto Poder
puede ejercer lamente influencias indirectas. Como resultado la
carga de los controles se ha colocado sobre los hombros de los Minis-
tros de Aviacidn. Como consecuencig el transporte aéreo se ha regi-
do por consideraciones extrafias a su naturaleza.

259. La politizacidn de las compafiias aéreas fué consecuencia
de las subvenciocnes. Si es deseable desmiliterizar su administracion
y despolitizar sus fines deberia crearse el control adecuado sobre
la politica y actividades de las compafifas adreas, y que podria ser
un tribunal administrativo an Europa y que es una Comisidn del Par-
lamento en Inglaterra. El sistema inglés ha resultado eficiente.

La Comisidn Escogida de las Industrias Nacionalizadas, creada en
1959, informa periodicamente de las actividades de estas empresas
al Parlamento y examina los informes y cuentas de las empresas na-—
cionalizadas creadas por Ley cuyos Consejos de Administracidén son
nombrados por el Gobierno y cuyos ingresos no grnvienen dirsctamente
del Tesoro. Esta facultado para exéminar persocnas y documentos. Se
compone de 13 miembros. Nedesitd 12 dias y 1796 preguntas para elaw
borar su tercer informe sobre BOAC de 306 paginas en 1964. Su defi-

ciencia estriba quizés en que solo funciona ad hoc cusndo deberia
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ser permanente.

En el Continente seria mds deseable un control administra-
tivo, pues ya eaisten las instituciones necesarias al respecto,
tales como los Consejos de Estado o los Institutos Nacionales de
Indugtria. No obstante los Minigtros de Gobierno cuidarian cada
uno de las cuestiones politicas derivadas del transporte aérec
que afectaram a su Bepartamento.

Dado el cardcter ecléoticc del sistema mixto eurcpeo
entre la propiedad publica y la libre empresa, ocurre que tiene
log incomveniontes de ambas y las ventejas de ninguno. Desde un
puhto de vista juridico estas empresas son legalmente privadas
y realmente publices, compiten tecricamente en 1n mercado prac-—
ticamente monopolistico y como resultado disfrutan de las ventagjes
de les entidades piblicas evitando los controles y responsabili-
dades ancxos a éstas. Su status privado deberia apoyarsc cn la
propiedad de sus acciocnes por particulares. Deberian evitarse las
subvencioncs y los servicios politicos que vinieran cbligadas a
rcalizar debericn ser contabilizados aparte e imputados comer-
cielmentc al Gobiernc.

261. Las implicacioncs politicas del transpcrte aérec
ne séle heweftarsionado ¢l mereado séreo sino tembién las estrug
turgl de la crganizacidn pdblica. E1l control criginariamente mi-
litar de la aviacidn civil pasé a la Historia. Log Ministerios
de Transporte han sustituido a los Ministerios de Defensa para
controlar este campc. Cabe sin embargo le discusidn scbre las
ventajas e inconvenientes de la autonomia de los Ministeriocs
de hviecidn Civil independientes gelos de Transparte. Inglate-
rra puede scrvir de muestra. Lz autonomia del Ministerio Britd-
nico de Aviecidn Civil scn motivadas poer razcones extrafias al Trans
purte Adreo. dlgo andloge ocurrid en Rusia en 1964. Si la tenden-—
cia de las compafiias adreas es su comercielizacidn; si las inpli-

caciones politicas del transporte adreo deben ser de competencia
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de los distintos Ministerios afectados; si las cueationes de po-
litica de transporte se establdcen por Ley y se realizan por la
empresa nismae en uqiégimen dewcentralizado sometido a un ccntrol
ingtitucicnel; si la coordinacidn de los transportes exige un
vinico Ministerio encargado de regular todos lcs medios del trang
porte; si por dltimo parece ser deseable relajar la actual coun-
centracién de facultedes en una sola persons, gcudl ee el motive
entonoes gue pueds justificar el Ministerio de Aviscidn Civil au-
t+énomod

262. La natursleza oligopolistica del mercado adéreo ha
dado lugar almonopolic de hecho. Las compafiias adreas maciocnales
trandportan el 90% de su trédfico naecional, contra un 10% por las
empresag privadas 1o que ha llevadc a éstas a dirigir sus esfuer-
£08 & los nmercados no regulares. La oconcuresncia en las rutas in
ternacicnales es suavizada por acuerdcs bilaterales en régimen
de pool , Segun el Tratadc de Roma la politica de transporte aé-
rec deberé ser en el futurc la concurrencia controlada. Estc acer
carig las politicas eurcpea y norteamericana.

La participecidn del Estado en las compafiias abreas eu
ropeas es BEA y BOAC 100%

Iberia 100%
Alitalia 96%
Luf+*ansa  80%
Alr France 70%
KLM 69%
SABENA 65%

Tendran que reducirse mucho estos nimeros para que ha-
y2 posibilidad de crear aAir Union. Tcdes estas compatfiias mantic-
nen una politica en el interds nacional que seria irrelevante
en el Cunsorcioc Aereo Eurcpeo. Air France busca la hegemcnia.La
expansidn como precic de supervivencia obsesicna a Lq&hansq,lbg
ria y Alitalia. KIM, en busca de mercadc, exige liberalizacidn
y BEA y BOAC soportan amargamente a los constructores de aerona-

¥es.La dgpolitizacidn ha de seguir a la desmilitarizacidn antes

de que las coumpafiias aéreas persigen fines comerciales .
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