REVISTA DE AERONAUTICA

Problemas actuales de la Aviacién

Numero 122.-Enero 1951

civil

internacional

Il. — El Proyecto de AcuerdolMultifateral de Ginebra

En la primera—y dnica—Asamblea de
la 0. P. A, C. L., en Montreal, en 1946, dou-
de se clamo en lodos los tonos por un Acuer-
do Multilateral, se recogidé la aspiracion, co-
rriente ya en el campo aerondulico, de pro-
leger los servicios dé tercera y cuarla fren-
te a los lroncales. El acuerdo que se propuso
establecia, lo mismo que el de Bermudas,
que la capacidad de las lineas troncales (que
fijarian las propians empresas) alenderia “a
salisfacer la demanda de (rafico enlre los
punlos ullimos de origen y destino™ y lam-
bién a ~las exigencias de la explolacion de
la propia linea™, y a “las del lrafico de los
lerritorios que la linea alraviese, en la me-
dida en que no estuvieran salisfechas por
los servicios locales y regionales™. Pero la
sustitucion de la férmula vaga de Bermudas
(“tomar en consideraciéon” esos servicios)
por olra mas concrela representaba ya un
superior deseo de proleger esos servicios, que
se complelaba con la posibilidad de larifas
diferenciales a su favor, v con unas normas
sobre capacidad, segiin las cuales cada Esla-
do deberia exigira sus lineas que desislieran
de iniciar o manlener capacidades exclusivas,
las cuales se presumirian exislentes cuando
una linea luviera, durante un periodo no me-
nor de doce meses, faclor de carga inlerior
al normal. Pero atn era necesaria la mayor
conerecion, que cristalizo en el Acuerdo Mul-
tilaleral elaborado en Ginebra afio v medio
mas larde, después que la primera Asamblea
de la O. A, C. L., reunida en la primavera
de 1947, se vid lan impolenle para encontrar
una soluecién como su predecesora, aunque
sus discusiones versaron sobre un Acuerdo
radicalmenle diferenle del de 194G, y que
iba a servir de base al de Ginebra.

Por JOSE M.» GARCIA ESCUDERO
Teniente Coronel Auditor del Aire.

151 4 de noviembre de 1947 la Comision
encargada de establecer un Acuerdo Multi-
lateral sobre los derechos comerciales en el
lransporte aéreo iniciaba sus deliberaciones
en Ginebra, con asislencia de represenlacio-
nes de lreinla Eslados. Si Norteamérica, apo-
vada esla vez por Inglalerra, se obstinaba en
presenlar el Acuerdo de Bermudas como base
preferible para el Multilateral, una mayoria
baslanle compacla se agrupaba lras la que
podriamos denominar bandera revisionista
de aquel Acuerdo. Después de [res semanas
de discusiones, la Comision se veia obligada
a reconocer que, en visla de las divergen-
cias, era improcedente presenlar a la
0. A. C. 1. ningtn Proyeclo de Acuerdo, y
la segunda Asamblea de la O. A. C. I, reuni-
da en la misma ciudad de Ginebra, en junio
de 1948, lenia que limilarse, un lanto Iriste-
menle, a agradecer a la Comisién los servi-
cios prestados y a pedir a los Estados miem-
bros nuevos comenlarios y sugerencias con
vistas a un Acuerdo Mullilateral que, hoy
por hoy, se presenla mis lejano que nunca.
Y, sin embargo, la labor.de la Comisiéon de
lransportes fué muy meritoria. Tanlo, que
no pocos paises se han alenido desde enton-
ces al que, frenle al “espiritu de Bermudas™,
puede denominarse “espiritu de Ginebra”,
viendo en ésle la férmula mas equilibrada
a que se ha llegado hasla el momenlo. Exa-
minemos su texto en los punlos que mas im-
portan, de acuerdo olra vez con la compara-
cidn que enlre él y el de Bermudas se hace
en las valiosas “Nolas de lrabajo™ del Insti-
tulo Franeés de Transporle Aéreo.

Como en Bermudas, en Ginebra se parle
de las exigencias de lrafico enlre los pun-
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tos exlremos de cualquier ruta, para juslifi-
car ésta. Véase, sin embargo, como en el se-
gundo de los texlos que comparamos se exi-
ge, ademds, que la capacidad ofrecida res-
ponda “a un coeficiente de ulilizacion ra-
zonable” y que se adaple a las necesidades
de (ransporle “normales y razonablemente
previsibles”, lo cual es ya una garantia para
los traficos de tercera y cuarta (1) que se com-
pleta con la caracterizacion del trafico de
quinta libertad como *posible”, “adicional
y complementario” de los de lercera y cuar-
la. Eslos, volviendo a la {ormula de Bermu-
das, “se loman en consideracién”, pero con
una concrecidn que faltaba por completo en
Bermudas (2). La férmula del relleno (“fill-
up”) no es ya una posible interprelacidn,

(1) Proyecto de Ginebra; capitulo I, ar-
ticulo 15. a) “La capacidad ofrecida por las
empresas de transporte aéreo designadas por
una Parte en un Acuerdo de rutas y la capa-
cidad ofrecida por las empresas de transporte
aéreo de la otra Parte deben mantenerse en
relacion razonable con las demandas de trans-
porte aéreo del publico en las rutas convenidas.
b) i) En la aplicacion del principio enunciado
en el parrafo a) inmediatamente anterior. 1) Los
servicios aéreos, asegurados por una empresa
de transporte aéreo dentro de los términos de
un Acuerdo de Rutas, deberan tener como ob-
jetivo primordial el ofrecimiento, a un coefi-
ciente de utilizacion razonable, de una capa-
cidad adaptada a las necesidades de transporte
normales y razonablemente previsibles de dicha
empresa para el transporte de trafico aéreo in-
ternacional procedente de o destinado al terri-
torio de la parte que ha designado dicha em-
presa. Por el juego del coeficiente de utiliza-
cion—se comenta—(esencialmente variable, pe-
ro que generalmente se coloca para las lineas
troncales entre 60 por 100 y 70 por 100), se
efectuara la dosificacion de los traficos de ter-
cera y cuarta libertades, de una parte, y de la
quinta de relleno de otras. Si se admite—lo que
resulta de este mismo apartado—que-las capa-
cidades deben ser calculadas primordialmente,
en funcion del trafico de las tercera y cuarta
libertades, y si se funda este calculo sobre la
utilizaciéon de un 60 por 100 a un 70 por 100,
se seguira de ello que el otro elemento de tra-
fico, el de quinta libertad de relleno, no podra
sobrepasar un maximo de 30 por 100 a 40
por 100. El establecimiento del coeficiente de
utilizacioén, segdn un criterio razonable, se
convierte asi en una garantia suplementaria, de
la cual se puede decir que es practicamente la
garantia esencial del caracter prioritario del
trafico de tercera y cuarta libertades.” (Insti-
tut Francais du Transport Aérien. Note de Tra-
vail, nam. 125, pag. 20.)

(2) Proyecto de Ginebra; articulo 15, b) ii).
“La capacidad ofrecida en virtud del aparta-
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como sucedia con el Acuerdo de Bermudas,
sino la anica posible, y lodavia se insiste en
Ginebra en que el ejercicio de la quinta li-
berlad debe ajuslarse a “las sanas praclicas
de explotacion de los servicios de transporte
aéreo inlernacionales™ (3), v el articulo 16
impide que los servicios locales y regionales
sean “indebidamente perjudicados™ por los
tronecales, puesto que el desenvolvimiento de
aquéllos constiluye “un derecho fundamen-
fal para los Eslados inleresados™ (4).

En el Proyeclo de Ginebra vemos reme-
diados la mayoria de los defectos del Acuer-
do de Bermudas. Sélo una interprelacion que
partiera de una previa simpalia por la cou-
sa de los traficos de tercera v cuarta libertad
podia ver en Bermudas la arliculacion del

do i) puede aumentarse con una capacidad com-
plementaria que satisfaga el transporte de pa-
sajeros, correo y carga con procedencia de o
destinado a puntos situados en las rutas conve-
nidas, en el territorio de Estados distintos del
que ha designado la empresa de transportes
aéreos. Esta capacidad adicional y complemen-
taria debe corresponder a las necesidades del
trafico de las regiones servidas por la empre-
sa, una vez tomada en consideracion la situa-
cion especial de los otros servicios aéreos esta-
blecidos por empresas de los Estados antes men-
cionados, en cuanto estas empresas aseguren,
sobre la totalidad o parte de las rutas conve-
nidas, el transporte de trafico internacional
procedente de o destinado a sus propios terri-
torios.” El Instituto Francés del Transporte
Aéreo encuentra que la expresion “podra au-
mentarse” y la definicion de la quinta liber-
tad como “adicional y suplementaria “confir-
man” el caracter secundario del trafico de
quinta libertad”. Asi, aunque se vuelva a la for-
mula de Bermudas—“tomar en consideracion”
los servicios de tercera y cuarta—, las garan-
tias para éstos son muy superiores. Por otra
parte, se recuerda el caracter complementario
del trafico de quinta que resulta de la aplica-
cion del “coeficiente de utilizacion razonable”.
(Institut... Nota 125, pag. 21.)

(3) Proyecto de Ginebra; articulo 15, c).
“E] presente articulo no debe ser interpretado
como si impusiere cambios de capacidad mas
frecuentes ni intervenciones en mayor numero
de puntos de una ruta de lo que justifiquen las
sanas practicas de explotacion de los servicios
de transporte aéreo internacional.” d) “Nada
en el presente articulo se opone a que la capa-
cidad disponible de una aeronave, explotada se-
gun las disposiciones de este articulo, se utili-
ce para el transporte de todos los pasajeros, co-
rreo o carga ofrecidos en trafico internacional.”

(4) Art. 16. “En el desenvolvimiento de los
servicios de transportes aéreos troncales, des-
tinados a responder a las necesidades del pu-
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trafico de quinta como subordinado y de re-
dleno, no d “pick-up”. Eslo, en Ginebra;
qquedaba suficienlemente aclarado, y si no
se llegaba a la érmula tajante del Acuerdo
«discutido en Monlreal unos meses anles, ello
no podria consliluir motivo de censura, pues-
to que limilar la quinla libertad al (rifico
local “en la medida™ en que no lo alendieran
los servicios de lercera y de cuarla, era dar
aaquél un cardcter subsidiario en lodo caso,
v no complementario. Si no se llegd a deter-
minar, a priori, el ajusle de capacidades y
frecuencias, al menos el conceplo de “quin-
ta libertad complementaria™ quedé afirmado
«de manera inconmovible. Ginebra represen-
16, por eso, un paso importanle, ~ mucha dis-
tancia ya de las normas embrionarias de
‘Chicago, y una adquisicion de la que no se
podra preseindir, y no se ha prescindido, des-
de que ge logrd. (Por qué no fué aprobado
el Acuerdo?

IZs muy posible que porque atn no pu-
«liera ser aprobado ningin acuerdo lolal, v
solo cupiera suscribirlo sobre las cualro pri-
meras libertades, e ir desbrozando el lerre-
no en cuanlo a la dllima. “Pero esla inler-
prelacion—Ileo en la nola num. 125, del Ins-
tituto francés de Transporle Aéreo—no era
la de los Eslados Unidos, deseosos de llegar
rapidamente a un lexlo que pudiera ser so-
melido a la lirma de los Eslados miembros.
Este - punto de vista, nelamente aflirmado,
peso sobre la Conferencia y produjo el efec-
to de precipitar los debales, de agudizar cier-
tas posiciones nacionales y, quiza, de produ-
wir el efeclo contrario al desconlado por los
Aue habian adoplado esa posicion. Los pre-
liminares de la Conflerencia daban, en efeclo,
la impresion de un ambiente favorable a una
aproximaeion de punlos de vista y, por con-
siguienle, abrian perspeclivas de enlendi-
miento general, No puede impedirse pensar
«que aquél habria podido realizarse si, inten-
tando precipilar la decision, no hubieran sido
-exacerbadas divergencias que, inicialmenle,
se presentaban mas sobre cuesliones de for-

blico en materia de transportes de este género,
el desarrollo de los servicios locales y regiona-
les no sera indebidamente perjudicado. Con re-
serva de las demas disposiciones del presente
Acuerdo, se reconoce que el desenvolvimiento
«de estos servicios locales y regionales constitu-
ye un derecho fundamental para los Estados
contratantes interesados.”
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ma (ue de principio™ (5). A\ la quinla liber-
lad que, consecuentes con sus inlereses Yy su
ideario, preconizaban los Eslados Unidos, los
listados pequenos enfrenlaron, en primer lu-
gar, la tesis que prevalecio de quinla liber-
tad complemenlaria, y acabaron exigiendo
una serie de garantias que impidieron toda
posibilidad de armonia.

Iin ello pudo influir la pasion. * Nadie du-
da—se observa en el comenlario al que antes
me referi—de que la reserva enlera de la
quinta liberlad no pareciese una medida ex-
[rema, excesiva a los ojos mismos de muchos
de los que, no obslanle, se habian creido obli-
gados a pronunciarse en favor suyo.” Pero
no se podia pedir a una “férmula de com-
bate™ que fuese conciliadora (6), Mas me
imagino que en la hostilidad a un Acuerdo
de quinta libertad, reciprocamenle olorgada,
aun de quinta libertad complemenlaria como
la de Ginebra, mediaron lambién olro orden
de razones, dislinlas de las pasionales, y a
las que remolamente se refiere el Inslilulo
I'rancés de Transporle Aéreo cuando habla
de “la prudencia que prueban poseer los Es-
lados que rehusan compromelerse en un sis-
lema de acuerdo mullilateral del cual nadie
sabrin a esla hora prever los incidentes fu-
turos, fallos de dalos, de experiencia sufi-
cienle para permitir tal previsién”, y con-
cluye afirmando que “la gran mayoria de
los delegados ha rehusado dar el sallo en el
vacio, al que les invilaba un programa de-
masiado fedrico”, medida que “los espiritus
realislas consideraran como un resullado
positivo a incluir en el balance de la Confe-
rencia de Ginebra™ (7).

En efecto, la aclual organizacion interna-
cional de la Aviacion civil no es lo suficien-
lemente fuerle para garantizar con su inter-
venecion Ja falla de precision de un Acuerdo
mullilateral. Y no es esa una de las meno-
res razones para suscribir, en suma, las pa-
labras con que el Instilulo Francés del Trans-
porle Aéreo declara que en Ginebra “se ha
progresado indisculiblemente™ y se ha rea-
lizado “obra nlil v promefedora™ (8).

(5) Nota 125. “Une nouvelle etape de 1’accord
multilateral. La Conférence de Géneve”. 31 mar-
zo, 1948, pag. 4.

(6) Idem, pag. 15.
(7) ldem, pag. I.

(8) Nota va citada.
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De la bondad del Proyeclo de Ginebra es
garantia el que las naciones aeroniulica-
mente débiles se havan acogido a él, por lo
comun, como a la defensa mas eficaz de sus
derechos. Tal es el caso de Espaiia, Estado
acroniuticamente débil, pero colocado en el
centro el hemisferio en que se concenlra
el ridico aédreo mundial (9); Estado de eru-
ce, por consiguiente, no arrinconado, v, ade-
mas, generador de trafico, vy con posibilida-
des de mantener algunos servicios de lerce-
ra y cuarla que le inleresa proteger. De ahi
que lras una aceplacion incondicional de la
quinta liberlad en el Tratado que suseribié
con los Estados Unidos el 2 de diciembre
de 1944 (10), Espafia se viera obligada a rec-
lificar, buscando la defensa de sus inlereses
en féormulas mas equilibradas de la quinta

(9) “Espana no puede desentenderse de los
problemas aeronauticos. Colocada en el centro
del hemisferio en que se concentra el trafico
aéreo mundial, su situacion, excepcionalmente
favorable, la destina a ser protagonista o es-
cenario de la actividad aérea. Ese hemisferio
comprende el 98 por 100 de la actividad indus-
trial, financiera y técnica del mundo, el 94
por 100 de su poblacién, las nueve décimas par-
tes de las tierras. Segdn Penk, su centro esta
a los 472 15> N. y 11?2 3> W.; muy cerca de
Nantes: a 600 kilometros de Madrid. Los arcos
de los grandes puentes aéreos que uniran los
continentes seran Alaska, Labrador, Siberia
Oriental y la Peninsula Ibérica.” (Martinez
Mata: “Espana y el trafico aéreo mundial”’; en
Quintanilla: “Geografia del trafico aéreo”. RE-
VISTA DE AERONAUTICA, nim. 62, enero 1946).
Puede también observarse que de las diez zo-
nas regionales en que la 0. A. C. 1. ha dividi-
do el mundo (Atlantico Norte, Europa-Medite-
rraneo, Caribe, Oriente Medio, Pacifico Sur,
Ameérica del Sur, Atlantico del Sur, Pacifico
Norte, Africa-Océano Indico y Asia Suroriental),
Espana pertenece a cuatro (Atlantico Norte, Eu-
ropa-Mediterraneo, Atlantico Sur y Africa-Océa-
no Indico). En ninguno de los Estados miem-
bros de la 0. A. C. 1. concurre esa circunstan-
cia. Nuestra situacion aeroniutica es, pues,
marcadamente nuclear.

(10) El canje de notas de 4 de julio de 1950,
entre Espafia y los Estados Unidos, enmendan-
do el Convenio de 1944, ya modificado en 1946,
no incluye el problema de la quinta libertad
entre las modificaciones y adiciones convenidas
“por ahora”—segun se dice expresamente—en-
tre las Delegaciones nombradas por ambos Go-
biernos y reunidas en Washington en el mes de
junio de 1950. :

(11) Convenio con la Argentina del | de
marzo de 1947. Anejo, articulo V; el trafico de
quintad libertad obliga a “ajustes de capaci-
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libertad, que en ocasiones se han inspirado
en la doclrina Ferreira (11); olras han reco-
gido el espirilu de Ginebra en lo suslan-
cial (12), y en los (llimos convenios celebra-

dos lo siguen lileralmente (13). Si en algin
caso ha parecido que se volvia hasta la for-
mula de Bermudas (14), debe achacarse a los
vicios intrinsecos al sislema de Acuerdos bi-

lalerales, sin olvidar que, en general, la po-
litica aérea espanola no se ha aferrado, con-
lra vienlo y marea, a ningan sistema rigi-
do, y aun parece haber abandonado en al-
gan momento la férmula “quinla liberlad
limitada™ por esta olra: “quinta liberlad
compensada”, conceplo que obliga a una ex-
plicacion mas detenida de la que puede per-
milir la exlension, ya considerable, de esle
dariticulo (15).

dad”, que deberan ser gobernados por: “a) Las
disposiciones del parrafo 3.2 de este anejo (ser-
vicios de tercera y cuarta libertad). b) Las ne-
cesidades del transporte aéreo de los territo-
rios interesados, juzgados en relacion con las
conveniencias y necesidades ptblicas. ¢) La ade-
cuaclon con otros servicios de transporte aéreo.
dentro y entre los territorios afectados, o sea el
trafico regional local. d) Las exigencias de una
explotacion econémica.” (Cito los Convenios
con arreglo a los textos editados por el Minis-
terio de Asuntos Exteriores—Registro de Trata-
dos—e independientemente de que hayan sido
o no ratificados.)

(12) Convenio con Francia del 23 de agosto
de 1948; articulo 20: Los servicios acordados
“tendran por objeto primordial la puesta en
explotacion, con un coeficiente de utilizacion
considerado razonable, de una capacidad adap-
tada a las necesidades normales y razonable-
mente previsibles del trafico aéreo internacio-.
nal procedente o destinado al territorio de la
Parte contratante que haya designado la em-
presa para explotar dichos servicios”. (Compa--
rese con Ginebra, art. 15, b) i). El ejercicio
del trafico de quinta “no debera perjudicar
las capacidades ofrecidas por la otra Parte con-
tratante en los itinerarios que unen su territo-
rio con dichas escalas—Ilas que se utilicen para
quinta libertad, situadas en terceros territo-
rios.”

Convenio con [talia del 31 de mayo de 1949;
articulo 24. La primera parte, como la del ar-
ticulo 20 del Convenio de Francia. En la segun-
da parte, ademas del respeto al trafico de se-
gunda y cuarta, se establece expresamente que
“el ejercicio de este derecho (de quinta liber-
tad) no debera perjudicar en modo alguno el
trafico de vecindad”.

Convenio con Brasil del 28 de noviembre
de 1949. Anejo, articulo 4.2, apartado e). Se es-
tablece que el derecho de quinta libertad “sera
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ejercido solo con caracter complementario de
las necesidades del trafico entre cada uno de
esos terceros paises (con los que se hace el
trafico de quinta) y el territorio de la parte
contratante quc designo la empresa... La capa-
cidad de transporte ofrecida debera guardar
relacion con las necesidades de la zona. por la
cual pasa la linea aérea, respetados los intere-
ses de los servicios locales y regionales”. (Com-
parese con Ginebra, 15 b) ii).

(13) CLonvenio con el Reino de los Paises Ba-
jos, de 20 de junio de 1950. Anejo, articu-
lo 4.2, 1. La capacidad de transporte ofrecida
por las empresas designadas por las Partes con-
tratantes debera estar en estrecha relacion con
la demanda de trafico en las rutas convenidas.
2. En aplicacion del principio establecido en el
anterior apartado 1: a) Los servicios aérecos
ofrecidos por una empresa designada tendran
como objetivo primario el de ofrecer, con un
coeficiente de utilizacién razonable, una capa-
cidad correspondiente a las necesidades nor-
males y razonablemente previsibles de dicha
empresa para el transporte de trafico aéreo in-
ternacional procedente de o destinado al te-
rritorio de la Parte que ha designado la em-
presa. b) La capacidad ofrecida en virtud del
subapartado a) anterior puede ser aumentada
por una capacidad complementaria correspon-
diente al transporte de trafico aéreo interna-
cional procedente de o destinado a los puntos
de las rutas convenidas situados en el territo-
rio de paises distintos de aquel que ha desig-
nado la empresa. Tal capacidad complementa-
ria adicional estara en relacion con las necesi-
dades de trafico de las zonas atravesadas por
la linea aérea después de haber tenido en cuen-
ta la disposicion especial de los servicios aéreos
establecidos por las empresas de los Estados
mas arriba referidos, en cuanto éstas transpor-
ten en el conjunto o parte de las rutas conve-
nidas, trafico aéreo internacional procedente
de o destinado a su territorio.

En el desarrollo de las lineas a larga distan-
cia, establecidas para responder a las necesida-
des del pablico para tal transporte, el desarro-
llo de los servicios locales y regionales no sera
indebidamente afectado. Sin perjuicio de las
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demas disposiciones del presente Acuerdo, que-
da reconocido que el desarrollo de tales servi-
cios locales y re<ionales es un derecho prima-
rio de las Partes contratantes. (Comparense con
Ginebra, articulos 15 y 16.) Debe recordarse que
este convenio sustituye al de 13 de julio de 1945,
en el cual se concedia una quinta libertad ili-
mitada.

Convenio con el Reino Unido de Gran Breta-
fna y Norte de Irlanda del 20 de julio de 1950;
articulo 8.9; es casi idéntico al articulo 4.° del
Anejo al Convenio con Holanda. Unicamente el
articulo 9.2 establece la obligacion para las Au-
toridades aeronauticas de cada parte de pro-
porcionar a las de la otra parte, a peticion
suya, estadisticas de trafico e informaciones
periodicas que puedan servir para la revision
de la frecuencia y capacidad de los servicios
acordados.

Convenio con Suiza. Anejo, articulo 6.2 Es-
tablece que el trafico de quinta libertad “se
ejercera unicamente a titulo complementario
de las necesidades del trafico entre cada uno
de estos terceros paises y el territorio de la
parte contratante que ha designado la empre-
sa”; que “la oferta de capacidad de transporte
debera estar en relacion con las netesidades
de la zona que atraviesa la linea aérea, respe-
tando los intereses de los servicios locales y re-
gionales”, y que el ejercicio de tal libertad
“pxige un acuerdo previo sobre los puntos de
escala, las frecuencias, las capacidades y otros
aspectos economicos de la explotacion”. (Com-
parese con Ginebra, articulos 15, b) ii) y 16.)

(14) Acuerdo con Suecia del 18 de febrero
de 1950. Anejo, Seccion 11, parrafo 5.2 El de-
recho de quinta libertad “se ejercera conforme
a los principios generales de desarrollo orde-
nado de la navegacion aérea, aceptados por
ambas partes y en condiciones tales que la ca-
pacidad se adapte” a los tres factores fijados
en  Bermudas, que se reproducen en este
Acuerdo.

(15) Me interesa hacer constar que las opi-

niones que emito en este trabajo, como en los
restantes de esta serie de articulos, son exclu-
sivamente personales.




