REVISTA DE AERONAUTICA

La ruta Alcan, que corrz a lo largo de la costa ame-
ricana del Pacifico, sobre la autopista del mismo nom-
bre, cnlaza Alaska con Siberia, volando sobre el estre-
cho de Bering, y baja pcr la costa asidtica a alcanzar
Vladivostok, Tokio, Shanghai y Chung-King.

Aunque dada la idea que tenemos del Pacifico en
nuestra imaginacion, paracieta a primera vista esta
ruta’mucho mas larga que la transocednica “ruta se-
creta de Australia”, no debemos olvidar que esta ima-
gen grifica que conservamos se basa en mapas de co-
legio, en proyeccion mercatoriana.

La ruta Alcan coincide con =] arco de circulo ma-
ximo, y es, por tanto, mucho mas corta que la 1uta
secreta. Shanghai, por ejemplo, estd 4.000 kilometros
méas cerca de San Francisco por Alaska que por
Haway. Y hasta la misma Manila también estd algo
mas cerca.

A esto hay que afiadir que la densidad de pobla-

cion de la primera ruta y, por tanto, su interés comer-

cial, es muchisimo mayor.
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En la figura 6 vemos tres viajes, realizados por
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personajes importantzs durante la pasada contienda,
que evidencian los extremos expuestos.

El del embajador Davizs en la primavera del 43
se hizo utilizando las vias Miami-Natal-Dakar, y re-
greso por la de Alaska, que ya conocemos.

El realizado por el General Stilwell utiliz6 la ruta
Goose Bay-Foynes, y es un ejemplo de como se elu-
dié durant: la guerra el paso por Espaiia.

La sefiora de Chiang-Kai-Shek efectué el suyo por
la ruta Natal-Accra-Kartoum, ejemip'o de novisima
ruta abierta al trifico durante la guerra, y cuyas po-
sibilidades futuras atn se desconocen.
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Como colofon de todo lo dicho, podemos afiadir (1)
que los pilares donde han d= asentarse los grandes ar-
cos de los puentes aéieos que unirin los Continentes
deben ser, sin género de duda: una posesion de los Es-
tades Unidos, Alaska; una dependencia d2 la Corona
britanica, Labrador; la Peninsula Ibérica y la Siberia
soviética del Iiste.

(1) Gabriel Martinez Mata. “Espaiia y el trafico
aéreo mundial. 19457,

DERECHO PRIVADO AEREO

H Comité Infornacional Téraico de Expertos Juridicos Réress (L 1 T E 1 A)

Por el Comandante Auditor ERNESTO MACHIN SANCHEZ

Dias atras, con motivo de haberse reunido en
Londres en el pasado mes de agosto la Comision
Internacional de Navegacion Aérea (C. 1. N. A.),
exponiamos en un articulo aparecido en esta re-
vista la finalidad e importancia de la labor des-
arrollada por dicha Comision en orden al derecho
publico aéreo. Tocanos ahora referirnos, aunque
sea de una manera sumaria, a otro organismo
anilogo, que también dedica su actividad al des-
arrollo y unificaciéon del derecho aéreo, pero en
distinta esfera; es decir, abarcando tnicamente
cuestiones de derecho privado. No es éste mo-
mento ni lugar oportuno para establecer diferen-
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cias precisas entre el concepto de derecho publi-
co y el de derecho privado, y tnicamente adver-
tiremos, para los no iniciados en estas materias,
que nos hagan el honor de interesarse por esta
cuestion, que el derecho publico regula; aspectos
que, como la soberania del Estado sobre el aire
que gravita encima de su territorio, policia de la
navegacion, licencias del personal navegante, cer-
tificados de navegabilidad, etc., suponen relacio-
nes juridicas, en que la autoridad del Estado in-
terviene y estad directamente interesada, mientras
el derecho privado se ocupa de aquellas que se
originan entre particulares, tales como el contra-
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to de transporte aéreo, indemnizaciones derivadas
de asistencia y salvamento, hipotecas sobre aecro-
naves, ete. Aunque esta distinciéon no sea tan ab-
soluta ni tan clara como se ha expucsto, creemos
bastard para el fin enunciado.

LEn el mes de marzo de 1922, la Comision Con-
sultiva de las Comunicaciones y del Transito de
la Sociedad de Naciones, declaraba: “En lo que se
refiere al derecho privado a¢reo, ningtn impulso
oficial se ha manifestado hasta ahora en el orden
internacional; si no se ejerce una accion eficaz
en plazo breve, se dard lugar a la formacion de
doctrinas v legislaciones divergentes en los dis-
tintos paises, y las dificultades que existen ya
desde hace tiempo como consecuencia de la falta
de unidad en ¢l derecho maritimo, surgiran ahora
en forma perjudicial para la navegaciéon aérea,
como consccuencia de la extraordinaria movili-
dad de este género de transporte.”

La Cimara de Comercio Internacional, 1a Con-
ferencia Interparlamentaria de Comercio en DBru-
sclas y Roma, el Congreso Internacional del Aire
en Londres y la Federacion Aerondutica Interna-
cional, se manifestaron casi al mismo tiempo en
pro de la unidad del derecho privado aéreo, LEsta
Gltima organizaciéon.sefiald ya concretamente el
camino a seguir, y en junio de 1924 propuso al
Gobierno francés la conveniencia de convocar una
Conferencia Internacional a este cfecto.

IEl Gobierno francés no esper6 esta dltima in-
dicacion, y en agosto de 1923 habia dirigido ya
a todos los paises una comunicacion, invitandoles
a enviar representantes para una Conferencia, que
habria de rcunirse en el afo siguiente, con una
finalidad limitada en principio a redactar una
Convencidén sobre la responsabilidad del transpor-
tista aéreo y a decidir, ademas, si seria conve-
niente el estudio de la unificacion del derecho
privado aeronautico. El IIT Congreso Internacio-
nal del Aire, reunido en Brusclas, se adhirié a
esta idea, y, por ultimo, la I Conferencia del De-
recho Internacional Privado se reunia en Pans
en el mes de octubre de 1925.

LEsta Conferencia, la primera que se convocaba
para tratar temas de esta naturaleza, constituyo
un verdadero éxito. Cuarenta y tres naciones con-
curricron a ella, y el resultado fué la adopcion
de un protocolo final, conteniendo un proyecto
relativo a la responsabilidad del transportista aé-
reco, que seria sometido, previo estudio por los
diferentes paises, a una proxima Conferencia In-
ternacional. No podia pedirse mas por el momen-
to, pues los paises habian acudido a la Conferen-
cia para discutir un programa modesto, y mas
que nada, para manifestar en este primer con-
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tacto su deseo de cooperar en la labor que se les
proponia. Por eso, el éxito de la Conferencia se
debid, mis que a la importancia de los acuerdos,
al nimero de paises presentes, y sobre todo, al
hecho de que la reunion sirvid para aprobar una
mocion, que ha dado lugar al nacimiento del Co-

mité Internacional Técnico de Expertos Juridicos
Aé¢reos (C. I. T. E. J. A.).

Francie, de acuerdo con el deseco expresado en
la mocidn aludida, invité a los paises que habian
concurrido a la Conferencia a que designaran sus
representantes en un Comité, que tendria por
finalidad elaborar proyectos de convencion, que
serian sometidos a la aprobacion de las naciones
en futuras Conferencias de derecho privado ac¢-
reo. Treinta y ocho Lstados se adhirieron a csta
propuc‘;t’l, y surgio asi este organismo, que cuen-
ta con representantes de las cinco partes dzl mun-
do. La labor del Comité no tardo en producir los
frutos previstos, y tras una serie de rcuniones
celebradas en Paris en el afio 1927, y en Madrid
en cl afio 1928, pudo convocarse la IT Conferen-
cia de Derecho Privado Adreo, celebrada en Var-
sovia el 4 dz octubre de 1929, que aprobd una
“Convencion para unificar ciertas reglas relativas
al transporte internacional aéreo”, ratificada por
numerosos paises, entre los que figuraban Iispa-
fia, Estados Unidos, Inglaterra y la U. R. S, S.

Cuatro afios mas tarde se reunia en Roma la
11T Conferencia de Derecho Privado Aéreo, a la
que concurrieron representantes de cuarenta y
cuatro paises, y que de acuerdo con el programa
fijado produjo una “Convencién para unificar
ciertas reglas sobre dafios causados a terceros
en la superficie” y una “Convencién para unificar
ciertas reglas rclativas al embargo preventivo de
aeronaves”,

En cada una de estas Conferencias se sefiald
un programa de estudios, a llevar a cabo por el
C.I T. E. J. A, que darian lugar a la claboracién
de proyectos de convencion que pudicsen ser so-
metidos a la aprobacién de futuras Conferencias.
El Comité, por su parte, siguio, pues, celebrando
sesiones, que como la reunida en Berna en 1936
tenian por objeto preparar la labor que habria
de juzgar en definitiva la IV Conferencia de De-
recho Privado Aéreo, cuya convocatoria se inten-
taba para el afio 1937 6 1938. El 19 de septiem-
bre de este dltimo afio comienzan en Bruselas
las sesiones de esta Conferencia, la dltima de
las celebradas hasta la fecha, que obtuvo asimis-
mo una nutrida concurrencia de represantacio-
nes, y como resultado, una “Convencion relativa
a la asistencia y salvamento de aeronaves o por
acronaves en ¢l mar”, y un “Protocolo adicional
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a la Convencién sobre dafios causados a terceros
en la superficie”, que, como sabemos, habia sido
aprobado en la anterior Conferencia, protocolo
que tenia por objeto fijar de comin acuerdo el
alcance del articulo 12 de dicha Convencion, que
establece el seguro obligatorio, para prevenir los
riesgos procedentes de acronaves que vuelen por
encima del territorio de otro [Lstado contra-
tante.

La guerra, con su efecto paralizador de toda
actividad que no tenga por fin directo la contribu-
cion al esfuerzo bélico, produjo también sus efec-
tos en este orden de cosas e impidio la reunion de
nuevas Conferencias, El Comité continud, sin em-
bargo, subsistiendo y realizando su labor en la
medida que las circunstancias se lo permitieron,
en espera, como es 16gico, del resultado que para
¢l, como para todos los organismos de este tipo,
habria de producir el final de la contienda,

Terminada ésta, la Conferencia Internacional
de Aviacién Civil, reunida en Chicago en ¢l mes
de noviembre de 1944, ha constituido el primer
intento de regulacion internacional de la aeroniu-
tica en la postguerra, y aun cuando su finalidad
como heredera directa de aquella que produjo la
Convencién de Paris de 1919, se ha desenvuelto
en la esfera del derecho publico, no podia olvi-
dar la trascendencia de la labor desarrollada por
las Conferencias de derecho privado aéreo, y en
el acta final aprobada incluye tres recomendacio-
nes, que se refieren expresamente a la obra del
C.LT.E.J. A. En la primera de ellas, previen-
do que en un futuro préximo habri de producirse
en gran escala la venta de acronaves destinadas
al trifico internacional, y consciente de los pro-
blemas juridicos que han de provocar estas
transferencias de propiedad, propone se retina una
Conferencia Internacional de Derecho Privado
Aéreo (que seria la quinta), en la que se discu-
tan, para su aprobacion, dos proyectos que el
C. . T. E. J. A. clabor6 antes de la guerra, rela-
tivo el uno a “hipotecas sobre aeronaves, otras
garantias reales y créditos privilegiados”, y el
otro, a “propicdad de acronaves y registro de la
propiedad aeroniutica”,

En la segunda recomienda la ratificacién de
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la “Convencién sobre embargo preventivo de
aeronaves”, de que antes se hizo mencién, al re-
ferirnos a la Conferencia de Roma de 1933, que
la aprobo.

Por 1ltimo, en la tercera reconoce expresa-
mente la excelencia de la labor llevada a cabo por
el C. I T. L. J. A,, considerando que este orga-
nismo, mediante la redaccién de sus proyectos,
ha allanado considerablemente el camino hacia la
consecucion de un Codigo de Derecho internacio-
nal privado aéreo, y teniendo en cuenta la impor-
tancia de estos trabajos, propone:

1 Que los Gobiernos representados en
Chicago impulsen de nuevo la actuacion del
C. L. T. E. J. A, proporcionandole su apoyo téc-
nico y econémico, mediante ¢l envio de juris-
tas que concurran a sus sesiones, y el pago de
las subvenciones estatuidas.

2. Que se estudie la conveniencia de enlazar
la labor del C. I. T. E. J. A. con la del Organis-
mo provisional de la Aviaciéon Civil Internacio-
nal (O. P. A. C. 1.) y con la del Permanente, que
habra de crearse, de acuerdo con la Convencion
aprobada en la Conferencia,

Esta es, a grandes rasgos, la historia del des-
arrollo de la ordenacion internacional del Dere-
cho privado aéreo y de los organismos que la im-
pulsan. En ¢l momento actual nos- hallamos pen-
dientes de la posible celebracion de la V Confe-
rencia de Derecho Internacional Privado Aéreo,
que habria de reunirse, en fecha adn no fijada
cxactamente, de acuerdo con la sugerencia de que
antes se hizo mencion, y que iria precedida, natu-
ralmente, de una sesion del C. I. T. L. J. A,, para
perfilar definitivamente los proyecctos ya indi-
cados, antes de someterlos al voto de la Confe-
rencia. Indatil es sefalar, por otra parte, la im-
portancia que reviste en el momento actual el
regular de una manera uniforme todo lo relativo
a transferencias de propiedad e hipoteca de acro-
naves, y que una resolucion acertada de estos
problemas proporcionaria a los paises de escasa
industria aeronautica una férmula eficaz y segu-
ra para la adquisicion al contado y a crédito de
aquellos aparatos que precisan para el manteni-
miento de sus lincas aéreas.
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