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DERECHO AERONAUTICO COLOMBIANO
EvorLucion 1949 - 1999

HecTtor HERNAN Rios OspINA
INTRODUCCION

Para examinar el desarrollo y evolucion del derecho aerondutico y espacial en
Colombia durante los tltimos cincuenta afios, proposito de este trabajo, se
retrocede cronoldgicamente hasta finales de la década del cuarenta para observar
desde entonces la produccién de normas, en sus diversas jerarquias, que en
mayor o menor grado han regulado el quehacer aerondutico y espacial
colombiano.

Pero antes de presentar ese proceso descriptivo y cronélogico, conviene, a fin
de ubicar al lector en la temética, esbozar de manera breve los principales
elementos que la conforman. Para ello, el capitulo primero proporciona un
bosquejo de tales elementos, y luego de una sencilla definicién de términos y
conceptos muy generales sobre el derecho aeronautico y espacial como rama
especializada del derecho, se aborda con algin detalle la descripcidn de las
principales materias que han sido objeto de este derecho. Para este proposito,
se examinan sus contenidos a partir de los Convenios Aeronduticos
Internacionales, fuente primaria de las normas de aviacién en Colombia; y enel
mundo, dada la dimensién internacional inherente a esta actividad.

Conocida la teméatica general, el capitulo 2 presenta de lleno la secuencia de las
normas colombianas en el campo de la aviacidn, enmarcadas en la nocién
constitucional de espacio aéreo y en las leyes de laaviacion que alo largo dela
historia colombiana se han promulgado. Pero antes de examinar en detalle la
evolucién normativa durante el periodo de anélisis, a fin de facilitar la comprensién,
se hace en este capitulo una sintesis preliminar de las normas aeronéuticas
colombianas previas a dicho periodo, de manera queno se pierda el hilo conductor
de laevolucion normativa..
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Paracompletar la visién general del desarrollo normativo aerondutico colombiano,
el capitulo 3 presenta en forma muy resumida una relacién de los Convenios
Internacionales atinentes al tema aeronéutico, haciendo mencién especifica de
aquellos que han regulado Jos aspectos aérecs comerciales, que indiscutiblemente
son fuente primordial y norma positiva de esta rama del derecho.

Por tltimo, con relacién al derecho espacial, al final del estudio se presenta, en
un apéndice, una revisién de los principales Convenios e instrumentos
Internacionales atinentes, de manera muy breve, ya que las caracteristicas propias
de estas normas y la escasa aplicacion practica que en el caso colombiano han
podido tenerno permiten un tratamiento més amplio del tema, dentro del alcance
del presente estudio.

Espero que el material y analisis presentado represente una contribucién, tanto
al objetivo principal de esta obra, que se ocupa de examinar el desarrollo de las
diversas ramas del derecho durante la segunda mitad del siglo veinte, como al
estudio de los temas aeronduticos del pais.

CariTuLo 1
ELEMENTOS ESENCIALES DELDERECHO AERONAUTICO

1.1.DEFINICION Y ALCANCE

Como es natural, la expresidn Derecho Aerondutico conlleva la idea de la
existencia de un conjunto de normas juridicas, distintas de otros ordenamientos,
dictadas para regular determinadas actividades y relaciones entre los individuos.
Bastantes definiciones existen ya sobre el término genérico Derecho y serequeriria
entonces precisar el significado del calificativo que en este escrito lo acompafia.
Afortunadamente, la palabra Aerondutico (o aeronéutica que es la més usada)
si bien pueda comprender una amplia gama de temas y subtemas, finalmente es
un vocablo que denota una actividad precisa y especializada, la navegacién aérea.
Asf las cosas, definir Derecho A erondutico puede resultar un poco mds sencillo
de loque resultarfa definir otras especialidades del derecho, como el comercial.
Los linderos entre derecho comiin y derecho aerondutico, en la gran mayoriade
los casos son claramente identificables.

Atendiendo a su etimologfa, podriamos decir de manera simple que Derecho
Aerondutico es el conjunto de normas juridicas por las que se rigen todas las
actividades y relaciones originadas o concemientes a la navegacién aérea.
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Sin embargo, no puede olvidarse el estrecho vinculo que ha ligado el desarrollo
de la aviacién desde sus principios,con el ramo militar de los Estados al ser
considerada como un componente esencial de poder, y por tanto un arma
estratégica para la seguridad nacional y la defensa. El papel protagénico que
jugd laaviacion en los grandes conflictos bélicos del siglo xx, avivo la lucha de
los Estados por el dominio aeroespacial en todos los campos, bajo el supuesto
que para cada pafs debe ser un objetivo primordial de interés nacional, fortalecer
su poder aéreo y espacial. Puede entenderse el poder aéreo y espacial como la
capacidad civil, comercial, militar y privada de una nacién, tanto potencial como
existente, para ejercer las acciones en el dominio aeroespacial con los medios y
elementos propios'.

Bajo este enfoque, se aprecia entonces una visién mucho mas amplia de los
conceptos asociados al Derecho Aerondutico (y espacial), que reune en un
solo conjunto las actividades civiles, comerciales y privadas con las militares,
cuando se trata del poder aéreo. En el presente estudio, nos ocuparemos
fundamentalmente de los aspectos aeronauticos del concepto ampliado,
circunscritos al ambito civil, es decir a la evolucion de las normas aeronauticas
que rigen las actividades comerciales y privadas de la aviacién nacional.

1.2. EL CARACTER INTERNACIONAL DEL DERECHO AERONAUTICO

Por sunaturaleza, asociada al hecho de que las aeronaves se caracterizan por
estar constantemente sobrevolando, haciendo escalas o aterrizando en paises
distintos al de su origen, la aviacién ha sido una actividad que trasciende las
fronteras nacionales y por tanto, que tiene una dimensién internacional fuera de
discusién. Por eso, desde los comienzos de la actividad aerondutica aparecieron
convenciones internacionales para reglamentar sus diversos aspectos. La
legislacion internacional aparece inclusive primero que la de cada Estado, le
sirve de orientacion y contribuye a la necesaria uniformidad de las normas
aeronduticas®.

Fsta caracteristica de la actividad aerondutica, obviamente, tiene un efecto directo
en el contenido, fuente y jerarquia del conjunto de normas que han de regular tal

! MarcHENA ERROL, VicTor, Derecho Aerondutico. La lucha por el dominio aéreo, p. 8.

2 Pwvo, M. Jacivro, La organizacion y funcionamiento de la aviacion civil en Méxicoy a nivel
internacional. Legislacion bdsica. X Jornadas Iberoamericanas de derecho acrondutico y del
espacio y de la aviacién comercial, México 1978, p. 366.
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actividad, llamada Derecho Aerondutico. Asi, encontramos una primera
diferenciacién importante que aplica a lamateria objeto de estudio, en cuanto
podemos sefialar que tiene dos Ambitos: el interno y el internacional.

Las normas del derecho que regulan las relaciones juridicas entre las personas
deuna nacién se denominan Derecho Intermo (clasificado en sus diferentes ramas,
como el civil, mercantil, minero, aeronautico, espacial, etc.) y se manifiestan a
través de las diferentes clases de disposiciones que el Estado produce, en virtud
delas atribuciones y facultades institucionales previstas en su Constitucién. Por
otra parte, las normas que regulan las relaciones entre Estados y/o personas de
distinta nacionalidad caen en la érbita del Derecho Internacional, clasificadoa su
vezen dos: Publico, cuando las relaciones son entre Estados, o Privado, cuando
son entre personas. Las normas del Derecho Internacional Publico reflejan la
voluntad de los Estados participantes de someterse a las mismas, lo cual se
expresa a través de los Convenios y Acuerdos Internacionales?.

En este marco, para la aviacién colombiana, como se podré apreciar en los
capitulos 2y 3, los Convenios Internacionales en esta materia han sido fuentes
positivas del derecho aeron4utico del pais, no solo respecto alos compromisos
y obligaciones que el Estado ha adquirido en virtud de los Acuerdos suscritos,
sino como fuente de su Derecho Aerondutico interno, pues como se dijo, existe
una clara influencia externa (proveniente de los instrumentos internacionales de
derecho aeron4utico) sobre las normas aeronduticas colombianas, desde sus
albores y durante todo su desarrollo histérico.

1.3. TEMAS DEL DERECHO AERONAUTICO

El Derecho Aerondutico colombiano, como sefialamos antes, muestra dos
ambitos: el internoy el internacional. El primero de ellos tiene expresién en las
disposiciones de diversa indole, emanadas de los organismos institucionales
competentes en cada caso, como se muestraen la evolucion histérica presentada
condetalleen el capitulo 2. Elsegundo, se refleja en los Acuerdos e Instrumentos
internacionales de diverso tipo, suscritos por Colombia, que obligan al pais
frente a la comunidad internacional, en forma multilateral o bilateral, segun el
numero de socios involucrados en el respectivo instrumento, y cuya relacién
histérica se muestra en el capitulo 3.

*  Marcuena Errol, Victor, Op. cit, p.14.
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Es un hecho, ya comentado, que la legislacion aerondutica internacional ha
aparecido primero que la nacional, sirvigndo inclusive de guia e influenciando la
tltima, por lo cual para identificar latematizacion de los conceptos més relievantes
del Derecho Aerondutico, esnecesario examinar los contenidos de los Convenios
Aeronauticos Internacionales. Asi, correlativamente se ubican los temasde la
legislacion interna de nuestro pais, especializada en esta misma materia, obteniendo
unavision del objeto y desarrollo de la regulacion en esta especialidad del derecho.

Para el efecto, signiendo la clasificaciéon del Derecho Internacional en ptblico y
privado, examinaremos dentro de estos dos grupos los Convenios Aeronauticos.
En cada caso, importantes Convenciones se han suscrito con el propésito de regular
las relaciones entre Estados y particulares en referencia al Derecho Aerondutico.

1.3.1. Materias reguladas en Convenios Aevonduticos de Derecho Publico

La aviacion desde las primeras etapas de su desarrollo, cred lanecesidad de un
marco juridico y reglamentario que, como las aeronaves en vuelo, traspendiera
las fronteras nacionales, ya que garantizar la viabilidad de la operacion aérea
requeria procedimientos armonizados y normas comunes, que tuvieran plena
validez en cualquier parte del mundo, de manera que un vuelo pudiera ir}ic1arse
en un aeropuerto localizado en la jurisdiccion de un pais, sobrevolar distintas
naciones y aterrizar en el aeropuerto de otro territorio soberano.

Lanecesidad de un marco juridico basico se hizo més evidente a medida que la
aviacidn evolucioné de lo meramente operativo, de los procedimientos de vuelo,
al campo comercial y de explotacidén econdémica. Al aparecer las empresas de
aviacion comercial, con el gran auge del transporte internacional de personas
por viaaérea, se volvio indispensable contar con procedimientos uniform‘es y
regulaciones internacionales. Asi, se gestaron los convenios aeronuticos
internacionales.

El primero, de alcance limitado, fue el resultado de la Convencioén para la
Reglamentacién de la Navegacién Aérea, llamada la Convencién de Paris, hecha
en 1919, durante la cual se examinaron principalmente problemas de carcter
técnico. De esta convencion surgi6 la Comisién Internacional de la Navegacion
Aérea, CINA, primer drgano internacional de caricter gubemamentgl que se
ocupd de reglamentar la navegacion aérea. Adopto los siguientes principios:
Reconocimiento de la soberania del Estado sobre el espacio aéreo encima de su
territorio y aguas territoriales, derecho de cada Estado de imponer su jm*isdicgién
sobre su espacio aéreo, libertad de navegacion aérea compatible con la seguridad
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del Estado, exigencia a toda aeronave de tener la nacionalidad de un Estado y
estar registrada, derecho de transito sobre un Estado y derecho de uso de todos
los aerédromos piiblicos.

No obstante el avance logrado por el CINA, este primer esfuerzo de
reglamentacion internacional de la aviacién no alcanzd la aceptacién general, ya
queni Estados Unidos ni la Uni6n Soviética lasuscribieron. Pese a varias reformas
posteriores, tales como la Convencién de Madrid de 1926y la de La Habana
de 1928, el contenido de este primer marcojuridico internacional del derecho
aeronautico notuvo grandes cambios frente a la primera convencién, marco que
oper6hasta 1939, cuando empez6 la segunda guerra mundial.

Pese a su limitado alcance, el CINA represent6 el gérmen de los Convenios
Aeronduticos de derecho publico, que vienen a tomar una forma definida en
1944, cuando se suscribe el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, también
conocido como el Convenio de Chicago.

Cuando ya se presagiaba el fin de la segunda guerra, hacia septiembre de 1944
Estados Unidos invit6 a 53 paises a una conferencia sobre aviacion civil, que
iniciaria el 1 denoviembre de ese afio en Chicago. Durante dicha conferencia,
se evidenciaron dos posiciones respecto al tema aéreo comercial: Por un lado,
Estados Unidos que pretendia un espacio aéreo libre, con una limitada
reglamentacion; y por otra, el Reino Unido, que auspiciaba una autoridad
internacional vigorosa, con controles econémicos. La conferencia termind el 6
de diciembre de 1944 luego de elaborar varios documentos de gran importancia
pararegir los destinos de la aviacion civil en el mundo, entre ellos, el Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional junto con los textos de doce anexos técnicos.
Asi, sehabia gestado el sistema que atin hoy rige 1a aviacién civil mundial®.

Cudles fueron las materias de regulacién en lanueva Convencién?
1.3.1.1. Elconcepto de soberania

Subyace en las dos convenciones mencionadas, el reconocimiento de la soberanfa
nacional en el espacio aéreo sobre el territorio de un Estado y el respeto a dicha
soberania. Elarticulo 1 del Convenio de Chicago es enfatico y claro en este
punto, al sefialar:

4 Rios O., HEctor HERNAN, Convenios Aeronduticos Internacionales. Revista Fuerza Aérea

Colombiana, septiembre 1998.

 taran
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“Los Estados Contratantes reconocen que todo Estado tiene soberania
plenay exclusiva en el espacio aéreo situado sobre su territorio.”

Elrespeto a la soberania del Estado se complementa en ambas convenciones
mediante la prelacion que le otorgan al concepto de seguridad del Estado. Asi, el
CINA declaraba la libertad de la navegacion aérea que fuera compatible con la
seguridad del Estado, mientras el Convenio de Chicago perfecciona el concepto
al circunscribir su &mbito de aplicacién solamente a las aeronaves civilesynoa
las aeronaves del Estado, entendidas éstas como las utilizadas en servicios
militares, de aduanas o de policia. En forma expresa, el Convenio de Chicago
dispone la prohibicién de las aeronaves de Estado de sobrevolar o aterrizar en el
territorio de otro Estado, a menos que haya obtenido permiso para ello, bien por
autorizacién especial o de otro modo, y con sujecion a las condiciones de tal
autorizacion. Ademas, otro principio importante se asocia a la prelacion que se
le otorga a la seguridad de la navegacion de las aeronaves civiles, al comprometer
alos Estados contratantes a tomarla en cuenta cuando reglamenten la operacion
de sus aeronaves de Estado. En otras palabras, si bien las aeronaves de Estado
no estan bajo el 4mbito de aplicacién de las normas sobre aviacion civil, deben
sujetarse a dichas normas y procedimientos en ciertos aspectos que puedan
afectar la seguridad del vuelo, como es el caso de los servicios de transito y el
control del trafico aéreo, por ejemplo.

Otras disposiciones de la Convencion ratifican el respeto al concepto de
soberania, como por ejemplo la potestad de los Estados de restringir o prohibir
uniformemente los vuelos sobre ciertas zonas de su territorio, por razones de
seguridad ptiblica o necesidad militar e inclusive durante circunstancias
excepcionales, prohibir temporalmente y con efecto inmediato los vuelos sobre
todo su territorio, sin distincion de nacionalidad.

También dispone la Convencién el derecho de los Estados de inspeccionar las
aeronaves y examinar sus certificados y docurmentos, prohibe el transporte de
municiones de guerra o material de guerra en o sobre el territorio de un Estado,
a menos que éste haya dado su consentimiento; o la potestad de los Estados de
prohibir el uso de aparatos fotogréaficos en las aeronaves que vuelen sobre su
territorio.

Todas estas son disposiciones en las que prevalece la voluntad soberana del
Estado sobrevolado.
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1.3.12. Derechos de trafico aéreo (las libertades del aire)

Definido su ambito de aplicacidn solamente a las aeronaves civiles, el Convenio
de Chicago adopta como un derecho generalizado la libertad del sobrevuelo y
de la escala técnica (aterrizaje para fines no comerciales), derechos otorgados a
cualquier aeronave de los Estados miembros del Convenio®. El sobrevuelo y la

escala técnica se conocen como la primera y segunda libertad del aire, y se

denominan comunmente como libertades técnicas.

Asimismo, e] Convenio sefiala que ningtn servicio aéreo regular (de caracter
comercial), podré explotarse en el territorio o sobre el territorio de un Estado,
sin el permiso especial de dicho Estado, y conforme a las condiciones de tal
permiso o autorizacién (articulo 6 del Convenio). Lo anterior quiere decir que
para que unaaeronave desembarque y/o embarque trafico con fines comerciales
(conceptos asociados a lanocién de derechos de trafico comercial, o tercera,
cuartay quinta libertad del aire)$, requiere del permiso previo del pais en el cual
efectia la escala comercial, exigencia que viene a ser el desarrollo del principio
consignado en el Preambulo del Convenio, conforme al cual los servicios
internacionales de transporte aéreo se estableceran sobre una base de igualdad
de oportunidades.

Estos dos elementos, el permiso especial y el reconocimiento expreso alaigualdad
de oportunidades entre los Estados, dan origen a las negociaciones aéreas
comerciales, en virtud de las cuales los paises se conceden reciprocamente el
derecho a la explotacién econémica del trafico aéreo, o en otras palabras, regulan
y definen las condiciones bajo las cuales se les permite a sus aerolineas el transporte
de pasajeros, carga y corteo entre sus territorios. Estas negociaciones han sido,
en gran medida, de tipo bilateral y desarrollan toda una teméatica especializada
del derecho aerondutico, concerniente a la politica aérea comercial en el &mbito
internacional.

5 A noviembre de 1998, eran miembros del Convenio de Chicago 185 Estados, es-decir
practicamente la totalidad de la comunidad internacional, lo cual refleja la universalidad de este
Convenio.

¢ Las libertades del aire quedaron definidas en el Acuerdo sobre transporte aéreo internacional,
que no llegé a entrar en vigor, pero que ha servido como referencia para su definicion en los
miiltiples acuerdos comerciales de transporte aéreo. Una explicacion detallada sobre las cinco
libertades del aire se encuentra en Izquierpo PoBLETE, Rent. Transporte Acreo, Aspectos
Juridicos-politicos, 1995, pp 17-20.
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Es pertinente recordar que durante la Conferencia de Chicago no fue posible
alcanzarun acuerdo multilateral sobre derechos aerocomerciales, pues la posicion
de libre acceso al mercado (cielos abiertos) asumida por los Estados Unidos,
resultd enfrentada a la del Reino Unido, que pretendia la creacion de una autoridad
internacional para aplicar controles econdmicos rigidos sobre los servicios aéreos
internacionales. Al concluir la Conferencia, como una formula intermedia se
prepararon, ademas del Convenio sobre Aviacion Civil, el Acuerdo relativo al
trénsito de los servicios aéreos internacionales, conocido como el Acuerdo de
las dos libertades, vigente y ratificado por mas de cien Estados, y el Acuerdo
sobre transporte aéreo internacional o comunmente conocido como el Acuerdo
de las cinco libertades, firmado por 19 pafses, de los que solo quedaron 11
porque algunos paises firmantes lo denunciaron posteriormente.

De todas maneras, el Convenio de Chicago ratificé el reconocimiento del derecho
de los Estados de participar en la explotacion comercial del transporte aéreo
internacional, al definir entre los objetivos del Organismo internacional creado
por el mismo Convenio, el de evitar el despilfarro econémico producido por una
competencia excesiva y el de asegurar que cada Estado tenga oportunidad
equitativa de explotar empresas de transporte aéreo internacional. La
interpretacion practica de este derecho ha tenido, naturalmente, matices diferentes,
seglin las politicas de cada pais, pero en términos generales se ha movido desde
un escenario inicial de proteccion, en el cual todos los aspectos comerciales de
la aviacion estdn sujetos al control y la regulacion del Gobierno, a uno de mayor
apertura y flexibilizacidn, donde se limita la intervencion estatal y se promueve
més la competencia y libertad del mercado’. En 1978, lallamada desregulacion
del transporte aéreo, decretada en los Estados Unidos, constituyé un
acontecimiento importante que ha inducido el cambio hacia politicas més libres
en las negociaciones de transporte aéreo comercial, que busca generalizar una
tendencia hacia la suscripcién de acuerdos de cielos abiertos.

A partir de estos conceptos bésicos, algunos autores han elaborado definiciones
y analisis diversos sobre los derechos de trafico aéreo, considerdndolos unbien
juridico que emana de 1a soberania del Estado y se concede en el proceso de
administracién y neg0c1ac1on de los cielos, para lo cual se utlhza el concepto
basico de las libertades del aire®.

7

Rios Ospma, HECTOR, La aviacion colombiana en el nuevo siglo: cambios del entorno. Articulo
publicado en “Resumen Empresarial Aviacién Civil y Desatrollo Aeroportuario en
Latinoamérica”™, World Market Research Center, Londres, Diciembre de 1999.

&  Izquierpo POBLETE, RENE, Op. Cit., pp. 12-15.
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1.3.1.3. Elcabotaje

Otro concepto importante contenido en el Convenio de Chicago se refierealo
que podria llamarse un “derecho negativo”, correlacionado con un principio
general de no discriminacién, que se asemeja mucho a la regla de la nacién més
favorecida consignada pocos afios més tarde en el Acuerdo General de Aranceles
y Comercio, GATT (1947). Conforme a dicho “derecho negativo”, contenido
en elarticulo 7 de la Convencion, cada Estado contratante tiene derecho a negar
alas aeronaves de los demas Estados el permiso para transportar dentro de su
territorio pasajeros, carga o correo, comprometiéndose ademds a no celebrar
acuerdos que concedan tal privilegio a base de exclusividad a cualquier otro
Estado, asi como a no obtener tal privilegio exclusivo de otro Estado. En virtud
de este articulo, el Convenio de Chicago considerd el transporte aéreo doméstico
de un pais, como reservado para las aeronaves de su nacionalidad®.

1.3.1.4. Lasaeronavesy el personal aerondutico

Otro tépico importante de regulacion en materia acrondutica hace referenciaala
aeronave y su tripulacion. El Convenio de Chicago define que la nacionalidad de
las aeronaves corresponde a la del Estadoen el que estén matriculadas, el cual
debera asignarle las respectivas marcas de nacionalidad y matricula. De igual
manera, establece requisitos sobre documentos minimos que las aeronaves deben
llevar a bordo, como el certificado de matricula, el de aeronavegabilidad (de
aptitud de vuelo), las licencias de cada miembro de la tripulacién, el diario de a
bordo, la licencia de los aparatos de radio, una lista de los pasajeros, su lugar de
embarque y de destino y un manifiesto de carga.

De aqui nacen obligaciones del Estado que otorga la matricula frente a la
comunidad aeronéutica internacional, relativas por un lado al otorgamiento del
certificado de aeronavegabilidad a la aeronave, como garantia de la aptitud de
vuelo de lamisma, y por ofro del otorgamiento de licencias al personal técnico
idéneo para la operacién de la aeronave. Previo a la expedicién de dichos
certificados y licencias, el Estado debe asegurarse que se cumplen las normas
minimas establecidas al efecto por el Convenio. '

®  Con el tiempo, la aplicacion de este concepto ha evolucionado, al generalizarse el uso de

aeronaves en leasing, figura que ha conllevado aque aeronaves de matricula extranjera operen
en forma permanente dentro del territorio de un pais, aunque explotadas por aerolineas de
dicho pais.
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1.3.1.5. Lainfraestructura y los servicios aeronduticos

También han sido materia de regulacién internacional los diferentes elementos
que componen la infraestructura aerondutica, necesarios para que la navegacion
aérea pueda realizarse. Hacemos referencia a los aerddromos (aeropuertos),
las instalaciones, equipos y servicios de navegacion aérea. Alrespecto, el Convenio
de Chicago establece el principio de libre acceso a un aeropuerto piiblico de un
Estado (declarado como internacional), reconociendo la potestad del Estado a
imponer derechos por el uso de sus aeropuertos e instalaciones (cobros o tasas
tanto a pasajeros como a las aeronaves) pero siempre que tales derechos no
sean discriminatorios entre las aeronaves nacionales y extranjeras.

Asimismo, la Convencion establece el compromiso de los Estados, segiin sus
posibilidades, de proveer aeropuertos, servicios de radio, servicios meteorologicos
y otras instalaciones y servicios para la navegacion aérea, siempre de acuerdo
conlas normas y métodos recomendados establecidos por el Convenio. También,
la obligacién de asegurar la publicacion de mapas y cartas aeronduticos, adoptar
los sistemas normalizados sobre comunicaciones, c6digos, balizamiento, sefiales,
iluminacién y demas reglas de operacién que se establezcan por el Convenio.

1.3.1.6. Organismo aerondutico internacional

Recordemos que el CINA fue el primer intento de la comunidad internacional de
establecer un organismo rector de la aviacién. En el Convenio de Chicago este
propésito cristaliza con la creacién de la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional, OACI, cuyo objetivo fundamental es desarrollar los principios y
técnicas dela navegacién aérea internacional y fomentar la organizaciény el
desenvolvimiento del transporte aéreo internacional. La organizacién dispone de
una Asamblea que se retine cada tres afios, un Consejo como cuerpo permanente
y una Comisién de Aeronavegacion para recomendar al Consejo modificaciones
alos Anexos del Convenio (de caracter técnico).

1.3.1.7. Armonizacién normativa y Anexos de la Convencién

Una premisa fundamental para el desarrollo de la aviacion, dadas sus caracteristicas
supranacionales, es la uniformidad de las reglamentaciones, normas,
procedimientos y organizacion relativos a las aeronaves, personal, aerovias y
servicios auxiliares.

A este propésito, el Convenio de Chicago introdujo un importante y versatil
esquema normativo, conforme al cual la OACI tiene la funcién de adoptar y
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via aérea, como primer gran usuario del transporte aéreo subsidiado, el que dio
origen al transporte experimental de pasajeros, en la medida que se regularizaban
los vuelos de correo'®. Con el auge constante de la actividad, la creacién de
aerolineas en distintas regiones del mundo y el continuo mejoramiento de las
aeronaves, el transporte aéreo se masificd, haciéndose entonces necesario definir
reglas sobre derechos y deberes de los pzsajeros y los elementos del contrato
de transporte.

La Convencién para la unificacion de ciertas reglas relativas al transporte adreo
internacional, firmada en Varsovia el 12 de octubre de 1929, fue el primer
instrumento de derecho aéreo internacional privado, planteado en el alba de la
aviacion, cuando muchos paises no habfan todavia adoptado una legislacién
especial en la materia'’. ‘

La Convencién se ocupé del tema relativo 2l contrato de transporte, estableciendo
reglas uniformes sobre los derechos y obligaciones del expedidor y destinatario
de lamercancia, unificacién del régimen de responsabilidad y de los titulos de
transporte, entre otros. convenio que tuvovarias modificaciones importantes a
través del tiempo (Protocolo de La Haya de 1955, Guatemala de 1971 y Montreal
de 1975), pero que a la vez fue perdiendo universalidad.

A raiz de esta situacion, después de muchos esfuerzos de la comunidad
internacional por resolver la dispersién normativa que se causé, especialmente
en lorelativo al régimen de responsabilidad civil en el contrato de transporte
aéreo, bajo el liderazgo de Ja OACI se logr6 en mayo de 1999 la aprobacién de
un nuevo texto unificado del sistema de Varsovia, obteniendo asf un Convenio
Internacional que aunque todavia no est4 vigente, dado el apoyo general recibido
durante la conferencia diplomética efectuada en Montreal, se espera sea de
aceptacion general y resuelva en un corto plazo la ausencia de un sistema
internacional de responsabilidad civil unificado en el transporte aéreo.

Examinando con algtin detalle el contenido del sistema de Varsovia, se encuentran
los siguientes temas:

10 Potenzg, PaBLO Luciano, Historia del Transporte Aerocomercial, ALADA-UADE, marzo
de 1998, p. [I1-1

"' MAaNKEWICZ, RENE, Reflexiones sobre el porvenir del regimen de Varsovia. X Jornadas
Iberoamericanas de derecho acrondutico y del espacioy de laaviacién comercial, México 1978,
p- 373. :
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1.3.2.1. Preambulo

Reconoce la utilidad de unificar las condiciones del transporte aéreo internacional
en lo relativo a los documentos utilizados para dicho transporte y a la
responsabilidad del porteador.

1.3.2.2. Definiciones !

El Convenio se aplica al transporte aéreo internacional de pasajeros, equipajes
o mercancias, introduciendo una definicién de transporte aéreo internacional, y
no se aplica al transporte de correo o de envios postales.

1.3.2.3. Billete de Pasaje y talon de equipaje

Establece la obligacién del porteador (es decir de la empresa transportadora) de
expedir un billete de pasaje, indicando el contenido mismo (lugar y fecha de
emision, punto de origen y de destino, paradas previstas con la potestad de
modificarlas en caso de necesidad, nombre y direccion del porteador, indicacién
queel transporte se someterd al régimen de responsabilidad previsto en el Convenio).

También establece la obligacion del porteador de expedir un talén de equipaje
para el transporte de aquellos objetos que no sean los personales que el viajero
conserva bajo su custodia; el taléon de equipaje debera expedirse en dos
ejemplares, uno para el viajero y otro para el porteador y contener el lugar y
fecha de emision, punto de partida y destino, nombre y direccion del porteador,
ntimero del billete de pasaje, indicacion que la entrega del equipaje se haré al
porteador del talén, nimero y peso de las mercancias, importe del valor declarado,
indicacion que el transporte queda sometido al régimen de responsabilidad
establecido en el Convenio.

1.3.2.4. Carta de Porte Aéreo

Establece el derecho del porteador de mercancias de pedir al expedidor larelacién
y entrega de un documento titulado “carta de porte aéreo” y el derecho de todo
expedidor de pedir al porteador la aceptacion de tal documento; pero la falta,
irregularidad o pérdida de dicho documentono afecta la existencia del contrato
de transporte. Dispone ademas el niimero de copias y su asignacion al expedidor,
porteador y destinatario, asi como la informacién minima que debe contener la
carta de porte. Algunos conceptos feron modificados por las reformas posteriores
del Convenio de Varsovia, tales como porteador por transportista.
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La carta de porte como el recibo de las mercancias hacen fe de la celebracion
del contrato de transporte, de larecepciénde las mercancias y de las condiciones
del transporte contenidas. Asimismo, preserva el derecho de disposicion sobre
las mercancias en el expedidor, el cual se mantendra hasta el momento que
comience el derecho del destinatario, que seréd a partir de la llegada de la mercancia
al punto de destino, donde podraé solicitar su entrega al transportista, previo
pago del importe respectivo.

También sefiala el plazo méximo de entrega de la mercancia por el porteador en
el destino, y el derecho del destinatario y elexpedidor de hacer valer sus derechos
cuando vencido este plazo la mercancia nose haya entregado. Asimismo, indica
la obligacidn del expedidor de entregar toda la informacién y documentacion
necesaria para cumplir las formalidades de aduanas y de policia en relacion con
las mercancias, y el transportista no quedaobligado a verificar que los informes
y documentos sean exactos o suficientes.

1.3.2.5. Responsabilidad del porteador

La convencion declara la responsabilidad del porteador por el dafio causado en
caso de muerte, herida o lesion corporal sufrida por cualquier viajero, cuando el
accidente que caus6 el dafio se haya prodncido a bordo de Ja aeronave, o enel
curso de las operaciones de embarque o desembarque. De igual manera,
respondera por el dafio causado en caso de destruccion, pérdida o averia del
equipaje o de las mercancias transportadas, cuando el hecho que cause el dafio
se haya producido durante el transporte aéreo. El porteador también sera
responsable del dafio ocasionado por retrasos en el transporte aéreo de viajeros,
mercancias o equipajes, a menos que pruebe que tomé todas las medidas
necesarias para evitar el dafio o que le fue imposible tomarlas.

Ademas, para el caso del transporte de personas, la responsabilidad del
transportista respecto a cada pasajero se limita a una suma determinada, que en
el Convenio original de Varsovia era de 125.000 francos, valor duplicado en la
reforma de L.a Hayay fijado en un millén de francos en el protocolo de Guatemala.
También se fijan limites para el equipaje, las mercancias ylas averias o retrasos.

Hemos visto durante todo este capitulo los conceptos y fundamentos més
importantes del Derecho Aerondutico, identificando en los convenios
internacionales que han regulado este campo especializado del derecho, los
temas’y principales topicos objeto de la normatividad. Teniendo presente estos
contenidos, el capitulo 2 presenta el caso colombiano, mostrando una evolucion
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crondlogica de las normas principales que durante el tiempo han regido las
actividades aeronduticas del pais, muchas de las cuales han sido un reflejo del
acontecer normativo internacional en esta materia.

CariTULO 2
SECUENCIADE LAS NORMAS AERONAUTICAS 1949-1999

2.1. Antecedentes

A fin de mantener un hilo conductor de la evoluciéon normativa en materia de
aviacién, se presenta en la primera seccion de este capitulo un bosquejo breve
de las principales disposiciones que regularon las actividades aéreas desde su
origen en Colombia, hasta llegar a lamitad del siglo xx.

No ha depasarse por alto que el articulo 3 de la anterior Constitucién Politica de
Colombia (la de 1886), al delimitar el territorio sefialaba como parte del mismo
el espacio aéreo, cuyo fundamento internacional es el Tratado de Paris de 1919,
nocidn que se consolida internamente con la Ley 89 de 1938, que en su articulo
1 define el “Espacio atmosférico nacional” como aquel que cubre el territorio y
las aguas territoriales de 1a Reptblica, y el articulo 2 de lamisma Ley declara el
espacio atmosférico nacional como parte integrante del territorio de 1a Repiblica
y en su caracter de bien ptblico, estd comprendido dentro del articulo 4 de la
Constitucién. ' Posteriormente, el adelanto cientifico amplié el concepto al
introducirse la nocién de espacio cosmico®.

Lanueva Constitucion colombiana (lade 1991), en el Titulo IIT, De los Habitantes
y del Territorio, Capitulo 4, Del Territorio, consigna en los articulos 101y 102
en forma muy similar los textos de los anteriores articulos 3 y 4 de la Constitucion
Politica de 1886. Sinembargo, en el caso especifico del espacio aéreo lanueva
Constitucion introduce algunos conceptos nuevos, dando mayor especificidad a
dichanocién. Veamos la cita textual:

“También son parte de Colombia, el subsuelo, el mar territorial, la zona
contigua, la plataforma continental, la zona econdmica exclusiva, el espacio

2 Recuérdese que el articulo 4 de la anterior Constitucién Polftica de Colombia sefialaba que “El
territorio, con los bienes pablicos que de é1 forman parte, pertenecen inicamente a la nacion”.

13 SaAVELASCO, ERNESTO, Teoria constitucional colombiana, Contraloria General de la Repiiblica,
p. 75.
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acreo, el segmento de la 6rbita geoestacionaria, el espectro electromagnético
y el espacio donde actlia, de conformidad con el Derecho internacional o
con las leyes colombianas a falta de normas internacionales.”

De acuerdo con este precepto constitucional, para Colombia la nocién de espacio
aéreo involucra otros elementos, que el desarrollo de la ciencia y los usos y
aplicaciones de los mismos han mostrado que son en realidad unrecurso diferente
del concepto tradicional de espacio aéreo. Esel caso de la érbita geoestacionaria
y el espectro electromagnético, por ejemplo'.

Sin embargo, en el presente estudio inicamente se elabora sobre el desarrollo
de la normatividad colombiana, en lo concerniente al uso del espacio aéreo por
la aviacion, es decir la normatividad aerondutica; y respecto a las normas del
derecho espacial, se adjunta un Apéndicecon las principales convenciones
internacionales quehan tratado el tema.

2.1.1. Predmbulo juridico de la aviacion (el nexo militar)

En Colombia la génesis del derecho aeronéutico estuvo estrechamente ligada a
la organizacién de laaviacion militar. De hecho, la primera alusién contenida en
unanorma colombiana al tema de la aviacién se encuentra en el paragrafo del
articulo 1 de la Ley 15 del 7 de septiembre de 1916, por la cual el Congreso
facultaba al Gobierno para enviar al exterior una comision de oficiales del Ejercito,
con el propésito de estudiar los nuevos procedimientos de guerra, los sistemas
de armamento y de tictica y la aviacién militar, entre otros aspectos. Mas
especificamente, el articulo 7 de la mencionada Ley dispuso que:

“.. el Gobierno enviard un grupo de jovenes colombianos al exterior,
donde hardn un curso completo de aviacion.. y cuando ellos regresen al
pais estardn obligados a prestar en el Ejercito servicio de aviadores y el
de directores y profesores de una Escuela de Aviacién”.

En concordancia con lo anterior, el articulo 8de la misma Ley ordend establecer
una Escuela de Aviacion Militar, facultando al Gobierno contrataren el exterior

'+ Otras actividades desarrolladas en el espacio ultraterrestre, como la exploracién espacial, el

uso de satélites, los viajes a la luna, entre otras, han motivado el desarrollo de nuevas normas,
de tipo infernacional, para regular el desarrollo de dichas actividades en el espacio exterior,
normas que en su conjunto se han denominado Derecho Espacial.
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los maestros o directores que creyere conveniente.” Resalta en estas citas de la
ley la palabra exterior, como aquél lugardonde se debia obtener informacion
relativa a la aviacidn, y ésta serd uha cdracteristica permanente del derecho
aeronautico colombiano cuya fuente primordial esta en el acontecer internacional.
Pero solamente con la expedicién de 1a Ley 126 del 31 de diciembre de 1919,
puede considerarse que aparece en el pais el primer pilar que soporté el desarrollo
del derecho acrondutico colombiano en sus albores.

En efecto, 1a Ley 126 del 31 de diciembre de 1919'¢, bajo la presidencia de
Marco Fidel Suarez, introdujo los primeros preceptos sobre aeré6dromos y
aeronaves, facultando al ejecutivo areglamentar la actividad aérea. Con base
en esas facultades generales, se expidieron dos decretos:

1) ElDecreto 599 demarzo 15 de 1920 que sentd los preceptos basicos que
normaron los principales tépicos de la actividad aérea, tales como las
acronaves, el personal técnico acrondutico, 1os aerédromos, el trafico aéreo,
la formacién de empresas aéreas y la vigilancia e inspeccién que debe
ejercerse sobre la actividad; y

2) ElDecreto 66 de enero 12 de 1934, que conservando algunas disposiciones
del primero establecié un cuerpo juridico més definido y estructurado para
normar la aviacién, sefialando ademas un régimen sancionatorio para los
incumplimientos.

Es destacable en ambos Decretos la influencia de los desarrollos internacionales
en materia de aviacion, que se evidencia en forma clara incluso a través de la
incorporacién en los mismos de disposiciones de la Conferencia Internacional
de Navegacion Aérea, CINAY.

15 LaLey 15 de 1916 también introdujo el concepto de subvencién para los clubes y centros
cientificos particulares de aviacién, fijando una cuota de mil pesos oro anuales para este
proposito, y cred una partida de cincuenta mil pesos para establecer la Escuela de Aviacion,
atender las subvenciones y adquirir aviones y demds aparatos necesarios para el servicio de
aviacidn en el Ejercito.

16 Se expide el mismo afio en que se firmé la Convencién Internacional de Navegacion Aérea,
CINA, en Paris, primer instrumento internacional que pretende establecer reglas uniformes
para la aviacién en el mundo.

17 Por ejemplo, en lo referente a requisitos para otorgar los certificados de aptitud al personal
aerondutico, el Decreto 599 de 1920 indica que éstos seran los contenidos en el Anexo E del
CINA. El mismo Decreto, y después el Decreto 66 de 1934, adopta el reglamento de luces y
sefizles y el Codigo de Navegacion Aérea del CINA.
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En forma paralela a la aparicién de las anteriores regulaciones generales sobre
las actividades aéreas, durante las primerasdécadas del desarrollo normativo de
la aviacidn colombiana, se producen disposiciones relativas ala organizacion de
una autoridad gubernamental que se ocupedel] tema. Con algunas excepciones
durante un corto periodo, es claro que en las primeras décadas correspondio al
Ministerio de Guerra ocuparse del mismo. En efecto, el Decreto 2172 de 1920
cred la Seccion de Aviacidn dentro del Ministerio de Guerra y luego, €l Decreto
1704 de 1923 le asigné a este mismo Ministerio todos los asuntos relativos a la
aviacién, que permanecieron bajo su competencia, salvo durante €l periodo
comprendido entre septiembre 4 de 1931 yagosto 28 de 1934, lapsoen que la
aviacion civil pas6 a los Ministerios de Industria y luego de Agricultura para
retornar al de Guerra mediante los Decretos 1682 y 1683 de 19342,

2.1.2. Primera veforma a la Ley de A;)iacién (Ley 89 de 1938)

Enmayo de 1938, cuando ya se estdn completando dos décadas de experiencia
normativa en el tema aerondutico, se expide por el Congreso de la Republica
unanueva Ley de Aviacion, la Ley 89 de 1938 sobre Aerondutica Civil, que es
luego complementada por la Ley 68 del 20de diciembre de 1939. Constituyo
esta nueva Ley el soporte juridico de laaviacion para las siguientes décadas y de
hecho eralanorma fundamental que regia las actividades acronduticas en 1949,
afio en que empiezael periodo-de anélisis objeto del presente estudio.

Al expedirse esta nueva Ley, se tomaron en cuenta las disposiciones de los
convenios internacionales que para entonces se habjan promulgado,
fundamentalmente la Convencién de Paris de 1919 (CINA), la Convencién de
Madrid de 1926 y lade la Habana de 1928. Establecié disposiciones generales
sobre el espacio atmosférico, las aeronaves colombianas y transetintes'®, la
navegacion aérea, el régimen juridico de las aeronaves, la explotaciondel espacio
atmosférico, los aerddromos y aeropuertos, el personal y la ensefianza y unas

18 E| 4 de septiembre de 1931 el Gobierno expidié el decreto 1530, por el cual dividid las
competencias sobre la aviacién en los Ministeriosde Guerra (la aviacién militar), Industrias (Ja
aviacién civil) y de Correos y Telégrados el correcaéreo. Posteriormente, el 2 de noviembre de
1933 el Presidente Olaya Herrera adscribi6 la aviacién civil y la meteorologia al Ministerio de
Agriculturay Comercio, mediante ! decreto 1808 de ese afio. Este esquema no duraria mucho,
pues el 28 de agosto de 1934 el Presidente Lopez regresaria nuevamente la aviacion civil ala
competencia del Ministerio de Guerra, mediante Decreto 1682.

19 Aeronaves no matriculadas en Colombia y auforizadas para volar temporalmente sobre el
territorio. Fue un término curioso para referirse a las aeronaves extranjeras.
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disposiciones finales, una de las cuales cred la Direccidn General de Aerondutica
Civil, como un organismo especial, con personal técnico, otorgdndole ademéas
facultades al Gobierno para organizar la nueva Entidad.

En ejercicio de tales facultades, se expediria el 31 de marzo de 1939 el Decreto
766 de ese afio, organico de la Direccion General de Aeronautica Civil, entidad
independiente de las Fuerzas Militares, aunque dependiente del Ministerio de
Guerra. Este esquema institucional solo durd hasta diciembre de 1941 cuando
se suprime la Direccién General®. Habra que esperar hasta el 14 de marzo de
1947, fecha en la que se expide el decreto 969 que nuevamente creay organiza
la Direccién General de Aeroniutica Civil, dependiente todavia del Ministerio
de Guerra y creando el Consejo Nacional de Aeronautica, integrado por los
Ministerios de Relaciones, Guerra y Correos y Telégrafos, el Director General
de la Fuerza Aérea y un Representante de las empresas de aviacion.

No puede excluirse de esta resumida sintesis, una referencia a los dos convenios
internacionales mds relievantes, expedidos en el campo aerondutico antes del
afio 1949, cuyos elementos esenciales sirvieron de base para identificar las
materias objeto de estudio del Derecho Aerondutico en el Capitulo 1 de este
documento: i) La Convencién de Varsovia de 1929, resultante de la primera
conferencia internacional de derecho privado aéreo, orientada a la unificacién
dereglas sobre el transporte aéreo en el ambito privado, cuya temdtica principal
puede resumirse en la presuncion de responsabilidad del transportista, pero sujeta
a la existencia de ciertos limites por encima de los cuales éste no puede ser
condenado?’; y ii) El Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, firmado en
Chicago el 7 de diciembre de 1944, aprobado en Colombia mediante laLey 12
del 23 de octubre de 1947, instrumento juridico que unifica en el campo del
derecho piiblico las regulaciones dela aviacién civil, constituyendo desde entonces
sumarco esencial.

20 Otros decretos complementaron y reglamentaron el orgénico de la Direccion General de

Aerondutica Civil, como el 1176 de junio 19 de 1939, ¢l 1396 y el 1448 de 1939. Sin embargo,
el decreto 2140 de diciembre 13 de 1941 suprimid la Direccién General, creando en su lugar una
Seccidn, dentro de la Direccidon General de Aviacién Militar.

21 Este importante instrumento internacional del derecho aeroniutico solo fue aprobado en

Colombia hasta el afio 1965, mediante 1a Ley 95 del 31 de diciembre de ese afio, incorporando
las modificaciones que a esa fecha se [e habfan introducido, a través del Protocolo de La Haya
(septiembre 28 de 1955) y del Convenio complementario de Guadalajara (septiembre 18 de
1961).
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Aunque para 1949 existian otra serie de normas (decretos y resoluciones de
menor jerarquia) que completaban las regulaciones de la aviacién y ya le daban
cuerpo aun conjunto especializado de disposiciones que constituian el derecho
aerondautico colombiano, estaria por fuera de los fines de esta seccion entrar
en mayores detalles sobre las mismas®.

Para una mejor comprensién y referencia, en el cuadro 1 se presenta un esquema
de la evolucidn normativa durante este perfodo inicial del derecho aeronéutico
colombiano.

2.2 NORMATIVIDAD AERONAUTICA EN EL PERIODO DE ANALISIS: 1949-1999

Durante los iitimos cincuenta afios objeto de este analisis, el derecho aeronautico
colombiano si bien presenta cambios importantes, ellos estdn asociados siempre
al acontecer internacional, como ha sidola caracteristica predominante en estas
normas.

Solo para fines de facilitar el anlisis, se pueden diferenciar tres fases separadas
del desarrollo de las regulaciones aeronéduticas del pais durante este amplio
periodo.

Una primera, que podriamos distinguir como la continuacion del proceso
normativo que venia en curso, en la cual por una parte, las disposiciones del
derecho plblico acroniutico siguen basadas en la Ley 89 de 1938 y un conjunto
dedecretosy resoluciones aislados que hacen realmente dificil tener un cuerpo
unificado y claro de las normas vigentes; y por la otra, en lo institucional, se
mantiene la produccién de diversas disposiciones que fijan la competencia de
una autoridad aerondutica, aunque también aparecen otras entidades con funciones
especializadas en ciertos ramos de la actividad aerondutica. Esta primera fase,
en lo normativo, se inicia en 1949 y va hasta 1971, afio cuando se expide el

32 Por gjemplo, el Decreto 2667 del 6 de agosto de 1947 facultd a la Direccién General de
Aeronautica Civil para elaborar un Manual de Reglamentos, aprobando ademés en el mismo
decreto el Capitulo 1 de ese Manual, denominado “Reglamento de Clasificacién y Requisitos
de Idéneidad del Personal Técnico de la Aviacion Civil”. Igualmente, las Leyes 67 y 73 de
diciembre de 1948, la primera de ellas expedida para financiar un estudio que fomentara el
transporte aéreo con aviones de gran capacidad y promover las conexiones aéreas entre €l
interior del pais y las costas atlantica y pacifica; y la segunda por la cual se crea el Fondo
Nacional de Aer6dromos y se dictan otras disposiciones, ley que declard de utilidad ptiblica y
de interés social la adquisicién de terrenos para la construccién o ampliacién de aerédromos.
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Cédigo de Comercio yen lo institucj‘i-.pr(l”al va hasta 1968, cuando se define la
estructura orgénica del DepartamentoAdministrativo de Aerondutica Civil, DAAC
y del Fondo Aeronautico Nacional, FAN.

La segunda fase, en la cual se consolida la legislacion aeronutica se inicia con
la expedicion del Decreto 410 de 1971 (Cddigo de Comercio), que contiene
en su libro V, Parte I, lo relativo a la aerondutica civil y en los aspectos
organizacionales, con la definicion de la estructura DAAC-FAN, mediante el
decreto 3140 de 1968, estructura que fue objeto de modificaciones, .
basicamente formales, mediante la Ley 3 de 1977 y sudecreto reglamentario,
el 2332 del mismo afio.

Y latercera fase, la ubicamos en la década de los noventa, con los cambios
estructurales que se dan basicamente en los aspectos institucionales del sector
aeronautico colombiano, y alrededor de estas reformas, en la expedicion de
algunas leyes generales sobre el transporte, que si bien ratifican lanormativa
aerondutica vigente desde el Codigo de Comercio, introducen conceptos
adicionales que vienen a complementar determinados aspectos de lalegislacion
aeronauticanacional. ’

Veamos en detalle, el contenido de este desarrollo normativo, a través de las tres
fases descritas.

2.2.1. Primera fase, la dispersion normativa

En 1949, el derecho aerondutico colombiano estaba conformado, a nivel de
normas esenciales, por las disposiciones generales que regulaban la operacién
de aeronaves, su registro, las actividades comerciales y deméas aspectos
aeronauticos, contenidos la Ley 89 de 1938, normas que debieron coexistir con
larecién aprobada Ley 12 de 1947, que incorporaba al pais el Convenio sobre
la Aviacién Civil Internacional, Convenio de Chicago, cuyo contenido
necesariamente superponia al derecho interno una serie de disposiciones
estructuradas en un marco regulador mejor organizado, y obviamente de
obligatorio cumplimiento por su jerarquia como norma supranacional.

En efecto, al hacerse Colombia parte del Convenio de Chicago, €l pais adoptaba
el reconocimiento internacional de las dos primeras libertades del aire: tanto el
derecho al sobrevuelo por parte de cualquier aeronave civil, matriculada en
cualquier estado contratante de]l Convenio, como el derecho al aterrizaje para
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fines no comerciales (escala técnica)®. Al respecto, puede decirse, solo como
ilustraci6n, que este precepto, derivado de una obligacién internacional, podia
afectar disposiciones internas como el articulo 20 de 1a Ley 89 de 1938, el cual
sefialaba que el Gobiernoen cualquier tiempo tenia el derecho arevocar el permiso
concedido a una aeronave transednte para volar sobre el territorio o hacer escalas
en servicios internacionales de transporteaéreo.

Al revisarlas normas expedidas durante esta primera fase, se observa que por
unaparte se referfan atemas puntuales y dispersos, relacionados con el transporte
aéreo y laaerondutica, teniendo como marco de referencia la ya mencionada
Ley 89 de 1938; y por otra parte, una abundante produccién de normas
concernientes a la organizacion y autoridad de la aviacion civil en Colombia.
Para facilitar el analisis, el cuadro 2 presenta la relacién crondlogica de las
disposiciones mas importantes producidas durante el perfodo, con un simple
criterio de clasificacion entre normativo uorgdnico, de la disposicién, haciendo
referencia el primer concepto a cualquier regulacién que no tratara aspectos
relativos a las competencias y funciones de las entidades estatales en materia de
aviacion, y el segundo aaquellas disposiciones que tratan de la organizacion
aerondutica.

En lo referente al concepto normativo, se aprecia en esta relacion cronolégica,
como primera norma citada, el Decreto 935 de abril 5 de 1949, que establece
disposiciones sobre ¢l transporte de pasajeros por via aérea, exigiendo la
identificacion del viajeroen el tiquete y 1a obligacion de las empresas aéreas de
verificar dicha identidad; luego el Decreto 431 de febrero 11 de 1950, que
sefiala y define las aerovias troncales, con base en el estudio adelantado poruna
Misién Técnica Asesora de los Estados Unidos, y fija la obligacion de los pilotos
en vuelos, instrumentos de cumplir, los procedimientos establecidos en el Manual
de Reglamentos Aeronduticos, conservando la altura y rumbo contenido en la
cartaanexaal Decreto.

Posteriormente, se encuentran otras disposiciones de caréacter normativo, como
el Decreto 1049 del 8 de mayo de 1953, que crea el requisito del visto bueno a

23 F] articulo 5 del Convenio de Chicago, se refiere al vuelo sobre el territorio de Estados
contratantes, sefialando que las aeronaves que nose dediquen a servicios aéreos internacionales
de itinerario fijo, tendrdn derecho a hacer vuelos o a transitar sin hacer escala sobre suterritorio,
y a hacer escalas para fines no comerciales, sin necesidad de obtener permiso previo, pero
sujetos al derecho del Estado sobre el cual vuelan, de exigir aterrizaje.
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la importacion de aeronaves, motores y repuestos para las mismas, por parte del
Departamento Nacional de Aviacion Civil; la Resolucion 234 del 28 denoviembre
de 1957, porla cual el Director.de Aerocivil adopta el Manual de Investigacién
de Accidentes de la OACI y define procedimientos que deben cumplirse en
estos casos; y la Resolucion 123 del 4 demayo de 1960, referente al régimen de
tiempos de vuelo, descansos y servicio del personal de vuelo.

Ademés de lo anterior, existe durante esta época una produccion de variadas
normas y regulaciones, referentes a temas afines a la aviacion, tales como la
organizacién y régimen prestacional de los aviadores civiles (caja de auxilios y
prestaciones de Acdac, Caxdax), tarifas y pasajes aéreos, aerofotografia,
meteorologia, correos, tasas y derechos aeroportuarios, radiocomunicaciones,
turismo, entre otras, pero que por ser temas en muchos casos accesorios, y en
otros aislados, no se alude a ellos en este trabajo?*.

Solamente la expedicion del Codigo de Comercio a comienzos de los setenta
viene a consolidar un cuerpo juridico aerondutico, no solo para unificar la
dispersion de disposiciones que abundaron durante todos estos afios, sino para
compatibilizarlas con el Convenio de Chicago, instrumento rector de la aviacién
internacional, que como se dijo habia sido aprobado por Colombia desde 1947.
Solo hasta la expedicién del Cédigo se resuelven las contradicciones que
subsistieron durante varias décadas frente al marco regulador contenido en la
Ley 89 de 1938.

Conrelacidn al aspecto orgdnico, el mismo cuadro 2 contiene la cronologia de
las normas, empezando por algunos Decretos expedidos en febrero de 1950 (el
431 y 482), referentes a la conformacién e integracion del Consejo Nacional de
Aerondutica®®; llegando en 1951 al Decreto 1956 del 18 de septiembre, el cual
introduce un cambio significativo en la estructura organizacional de la aviacidn, al
trasladar la Direccion General de Aeronautica Civil, que practicamente desde su
origen habia dependido del Ministerio de Guerra, al Ministerio de Obras Publicas,
modificando su nombre por Departamento Nacional de Aerondutica Civil. Sin
embargo, este cambio que puede considerarse como Ja primera pretension de

2% Una amplia referencia a todas estas normas se encuentra en la excelente recopilacion hecha
P

por Félix José Liévano y José Antonio Sénchez, titulada Legislacién Aérea Colombiana, 1919-
1971., que agrupa las disposiciones expedidas dentro de una variada gama de temas relacionados
con la aerondutica civil.

25 Recuérdese que dicho Consejo habia sido creado por el Decreto 969 del 14 de marzo de 1947.
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Aeronduticos, cuya version compilada fue expedida unos afios después de tener
el estatuto basico, mediante la Resolucion 2450 de 1974, por la cual el Jefe del
Departamento Administrativo de Aerondutica Civil adopté los Reglamentos
Aeronéuticos, que como veremos, han sido desde entonces pieza fundamental
de laestructura juridica aerongutica del pais.

Sobre el estatuto mercantil en general, valga decir que ya desde 1958 se habia
intentado su reforma, mediante un proyecto completo presentado a la
consideracion del Congreso, donde se dieron los debates reglamentarios a los
libros primero y segundo. Posteriormente, con base en las facultades otorgadas
por el numeral 15 de] articulo 20 dela Ley 16 de 1968, se cred una Comision
revisora del proyecto que estaba a consideracion del Congreso, tal como lo
indica el texto de dichas facultades:

“Articulo 20. Revistese al Presidente de la Repuiblica de facultades
extraordinarias por el término de tres afios a partir de la sancién de la presente
ley: ... 15. Para que previa una revision final hecha por una comision de
expertos en la materia, expida y ponga en vigencia el proyecto de ley sobre
Cédigo de Comercio que se halla a la consideracion del Congreso nacional”

Dicha Comision presentd en 1970 un texto en buena medida distinto del proyecto
de 1958, estudiado por distintas agremiaciones y proximos al vencimiento de las
facultades, fue puesto a consideracion del Gobierno el proyecto de 1970, con
algunos cambios, y otro para los libros primero y segundo, basado en el proyecto
de 1958, con base en los cuales, el 27 de marzo de 1971 se expidi6 el Decreto
410, conformado por dos mil treinta y ocho articulos, lamayoria de los cuales
empezarian a regir el 1°. de enero de 1972%,

El Codigo se dividié en seis libros que trataban los siguientes temas: El comerciante
y los asuntos de comercio, las sociedades mercantiles, los bienes mercantiles,
los contratos y las obligaciones mercantiles, la navegacion (acudtica y aérea) y
los procedimientos mercantiles.

Eltema especifico “De la aerondutica” estd contenido en la Segunda Parte del
Libro 'V, y fue trabajado conjuntamente por la Comisiénrevisora del Cédigo y
un Comité Especial de Derecho Aéreo. Ademads de las disposiciones contenidas

26 Los comentarios al proceso de expedicién del Decreto 410 de 1971 son tomados de RAMONE.
MADRINAN DE LA TORRE, Principios de derecho comercial, Editorial Temis, 1980, p. 24-25.
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en esta parte segunda, existen otras disposiciones generales que también regulan
las actividades aéreas, como los principios generales, el contrato de transporte,
los limites de capital extranjero enempresas de aviacion, entre otras?’.

Unarapida revisién al contenido del libro V del Cédigo de Comercio, relativo
como se indicd a la Aeronautica, permite apreciar una estructura muy consistente
y acorde con las normas internacionales, particularmente con la Convencién de
Chicago, que habia sido adoptada mediante la Ley 12 de 1947.

En efecto, el mencionado Libro Vesté dividido en quince capitulos, cada uno de
ellos referente alos principales topicos regulados de la navegacion aérea. Asi,
comienza con unas disposiciones generales, donde se define el 4mbito de
aplicacion sefialando que rige todaslas actividades de acron4utica civil, las cuales
quedan sometidas a la inspeccidn, reglamentacidn y vigilancia del Gobierno. Al
igual que el Convenio de Chicago, define las aeronaves de Estado (las que se
utilicen en servicios militares, de aduanas y de policia), las cuales solo quedan
sometidas a estas regulaciones en las materias expresamente indicadas (control
del transito aéreo y régimen deresponsabilidad civil). También ratificala soberania
completa y exclusiva de la Republica sobre su espacio nacional y define la
autoridad aerondutica, asignandole la funcién de dictar los reglamentos
aeronduticos.

Los capitulos 2 al 5, navegacion aérea, aeronaves, personal aeronautico e
infraestructura aerondutica, continen disposiciones generales que en buena parte
desarrollan o ratifican la aplicaciénde principios ya establecidos en el Convenio
de Chicago, como por ejemplo el cabotaje, los aerédromos internacionales, las
aeronaves y sumatricula, certificados y docurnentos minimos, las condiciones
del personal aerondutico y las normas sobre aerédromos.

Los capitulos 6 y 7 atafien al régimen de responsabilidad civil, creando normas
de gran importancia para definir lassituaciones juridicas aplicables al transporte
acreo nacional, ya que en el 4mbito intemacional se deben aplicar las disposiciones
delos convenios internacionales. El Codigo introduce unos limites de indemnizacién
muy particulares en el caso colombiano, basados en el valor del gramo oro y
seglin el peso de la aeronave. Los capitulos 8 y 9 tratan lo relativo a la bisqueda

27 Unaexplicacion completa y detallads a esta Parte del Codigo se encuentraen la obraya citada

de FELx Jost LiEVANO y JosE ANTONIO SANCHEZ, Legislacidn Aérea Colombiana, Libro Segundo,
Tomo segundo, pp. 4-14.
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Otra funcién que aparece a cargo del Jefe del DAAC, aunque no nueva porque
habia existido durante la época de la administracidén militar de la aviacién civil,
estirelacionada con la direccién y coordinacion de las actividades de 1a Policia
Aérea, conforme lo habia dispuesto la Ley 89 de 1938. Unanovedad del nuevo
Decreto fue la creacion del FAN, mecanismo que le daria al Departamento la
posibilidad de generar ingresos propios y ejecutar los proyectos de inversién
que demandaba la operacion, administracion y desarrollo de la infraestructura
aeronautica. Finalmente, el Decreto suprimiélaECA y1aENACC

Asipues, al iniciar la década de los setenta, la institucion aerondutica estaba
renovada, se habia fortalecido orgénicamente, ganando jerarquia en la
administracion publica a través del Departamento Administrativo y también habia
logrado versatilidad en su operatividad a través de la figura del Fondo-Aerondutico
Nacional. Estareforma institucional, unida a la reforma en el campo normativo
introducida por e] Cédigo de Comercio a comienzos de la década de Jos setenta,
conformarian la esencia del marco juridico que ha dado soporte al desarrollo de
la aviacion colombiana hasta el presente, con algunos cambios introducidos en
losnoventas.

Adicionalmente, merece comentarse brevemente la reforma orgénica efectuada
en 1977, mediante la Ley 3*y su correspondiente Decreto 2332, ambas normas
expedidas en ese mismo afio. Enrealidad, esta reforma no efecttia cambios de
fondo al esquema que ya se habia definido en 1968, conservando el binomio
DAAC-FAN, aunque modificando la redaccién de algunas funciones, orientando
maés hacia la definicion de la politica aerondutica y haciendo una cesién gratuita
de todos los inmuebles propiedad del FAN a la Nacién. Enlorelativo al Consejo
Nacional de Aerondutica Civil, lo modifica por el Consejo Superior de Aerondutica
Civil, manteniendo la misma composicién gubernamental, pero reduciendo la
participacién de los tres delegados del Presidente a uno, en cabeza directamente
de la Asociaciéon Colombiana de Aviadores Civiles, ACDAC.

En todo caso, una vision esquematica de las normas que hemos analizado en
forma muy breve en las notas anteriores, correspondientes a esta segunda fase,
puede consultarse el cuadro 3.

2.2.3. Tercera fase, cambios institucionales y leyes del transporte
Cronoldgicamente nos ubicamos en los comienzos de la década de los noventa,

cuando se presentan una serie de modificaciones mstitucionales de gran relieve
entoda la administracion pablica, en el marco de 1a nueva Constitucion, por lo
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que en el caso del andlisis que nos interesa los cambios son esencialmente de
tipo orgdnico mas que de tipo normativo.

2.2.3.1. Leyesdel transporte y Decretos Organicos

Particularmente, la expedicién del Decreto 2171 de 1992, norma dictada en uso
de las facultades temporales otorgadas por la Constitucién de 1991 para adecuar
la administracién ptblica a los cambios introducidos en la nueva Carta Politica,
marca el inicio de los nuevos cambios. Este Decreto, inspirado en los principios
constitucionales que daban un mayor respaldo a la descentralizacion, fue
promovido dentro del anterior Ministerio de Obras Plblicas y Transporte, que
se reorganizaria como Ministerio de Transporte, delineando los componentes y
estructura bésica del nuevo sector transporte, dentro del cual el modo aéreo
seria una parte integrante del mismo. Bajo esta concepcion, desapareceria el
binomio DAAC-FAN, y yano seriaconsiderado més el sector asrondutico como
un componente independiente y especializado del Estado colombiano, sino como
un subsector del gran sector que se conformaba como Sector Transporte.

Bajo este enfoque, se reestructuraria el Departamento Administrativo de
Aerondutica Civil, DAAC enla Unidad Administrativa Especial de Aeronéutica’
Civil, UAEAC, entidad con autonomf{a administrativa, personeria juridica y
patrimonio independiente, adscrita al Ministerio de Transporte, desapareciendo
el FAN.

Posteriormente, dentro del nuevo concepto, el Congreso Nacional expediriala
Ley 105 del 30 de diciembre de 1993, dictando disposiciones bésicas sobre el
transporte y formulando toda la concepcidn orgénica del sector y sisterna nacional
de transporte. De acuerdo con nuestro anélisis, no es ficil clasificar esta Ley
rigurosamente como de tipo normativo, pese a que la mayor parte de su contenido
si lo es, por cuanto también incorpora disposiciones de tipo orgdnico, como por
ejemplo las contenidas en el Titulo IV relativas al transporte aéreo, donde
expresamente se alude a que la UAFAC gjercera las funciones sobre transporte
aéreo, sefiala un régimen sancionatorio en cabeza de la UAEAC, normas sobre
el Centro de Estudios Aeronauticos,régimen de personal y otros preceptos de
tipo orgénico, como la composicién y funciones del Consejo Superior
Aeronautico.

De todas maneras, la Ley 105 de 1993 formuld unos principios rectores del
transporte, aplicables a todos los modos, incluido el aéreo, entre los cnales estdn
el de la soberania, la intervencién del Estado, la libre circulacion, la integracion
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nacional e internacional y la seguridad. Ademas formul6 otros principios mas
especificos para el caso del transporte piblico. En el titulo particular del transporte
aéreo, la Ley se refirid en forma expresa a la descentralizacion aeroportuaria,
estableciendo un principio orientador que facultaa laUAEAC a entregar la
administracién de los aeropuertos de su propiedad, lo que dio origen en la segunda
mitad de los noventa a diversos procesos de concesion de la administracion de

29

los acropuertos™.

Para desarrollar las disposiciones generales de la Ley 105, el Gobierno expidié
elDecreto 2724 del 31 de diciembre de 1993, por el cual se modifica la estructura
de la Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil, que contiene la
naturaleza juridica de la Unidad, su jurisdiccion y competencia, sus funciones y
su estructura organica, que salvo unas pocas modificaciones posteriores, es la
que se encuentra vigente a la fecha®.

Conbase en el articulo 10 de laLey 105, que determiné la obligacién del Gobierno
de someter a consideracion del Congreso, dentro de un plazo dado, el Estatuto
Nacional de Transporte, se tramitd una nueva Ley, la 336 de diciembre 31 de
1996, por la cual se adoptd el estatuto nacional del transporte. En materia
especificadel modo de transporte aéreo, esta Ley vino a ratificar en forma plena
e inobjetable la vigencia y validez del Cédigo de Comercio como texto basico
de la legislacion aeronéutica del pais, al disponer en el articulo 68 de] Estatuto lo

siguiente:

“El Modo de Transporte Aéreo, ademas de ser un servicio ptblico esencial,
continuard rigiéndose exclusivamente por las normas del Cédigo de Comercio
(LibroV, Capitulo Preliminar y Segunda Parte), por el Manual de Reglamentos
Aeronauticos que dicte la Unidad Administrativa Especial de Aerondutica

2 TInicialmente, se entregd en concesion la administracion de los aeropuertos de Cartagena y
Barranquilla (1996 y 1997). Aunque bajo un proceso distinto, también se dio en concesion la
construccion de la segunda pista del aeropuerto Eldorado de Bogotd y la operacion de las dos
pistas, a partir de junio de 1998.

3 Sin embargo, téngase en cuenta que con base en las facultades de la Ley 489 de 1998, el
Gobierno expidié a mediados de 1999 una serie de decretos, llamados de modernizacién del
Estado, entre ellos el Decreto 1179 de 1999, que reorganiza el Ministerio de Transporte y sus
entidades adscritas y vinculadas. Aunque las facultades de la Ley fueron declaradas inexequibles
y por ende los Decretos expedidos con base en tales facultades quedaron sin fundamento, el
Gobierno ha seguido revisando el tema, y seguramente vendran nuevos cambios institucionales
en el sector transporte.
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Civil, y por los Tratados, Convenios, Acuerdos practicas (sic) internacionales
debidamente adoptados o aplicadas por Colombia.”

Es de suma claridad, al tenor literal del texto transcrito, no solo la vigencia plena
de las normas citadas, sino su cardcter exclusivo para el modo aéreo, expresion
sobre la cual se ha suscitado polémica en la medida quealgunos sectores de
opini6n han sefialado que conforme a ella, la misma Ley 105 podria no ser
aplicable al transporte aéreo, enla medida que no fue citada entre las normas
que exclusivamente regirian la aviacién.

En todo caso, al margen de esta controversia, lo cierto esque hoy, el Estatuto
Nacional del Transporte, que es Ley vigente, ha corroborado la plena validez de
las disposiciones que atras hemos analizado, contenidas en el Codigo de
Comercio, referentes a la aviacién.

2.2.3.2. Actualizacién de los Reglamentos Aeron4uticos

Un aspecto que merece destacarse dentro de las normas de esta tercera fase, es
el relativo alas actualizaciones y modificaciones introducidas en los Reglamentos
Aeronéuticos Colombianos, RAC, que desde 1996 vienen siendo objeto de
revisiones sucesivas, particularmente en lo concerniente a algunas de sus partes
tecnicas. En efecto, como resultado de los procesos de inspeccién que las
autoridades de aviacion civil delos Estados Unidos en los aspectos técnicos,
FAA, hanrealizado en lamayoriz de los paises de América Latina, en virtud de
las cuales algunos paises han sico calificados en categoria 2y 3 !, se detectd
que en muchos aspectos las regulaciones del pais presentaban rezagos o desfases
frente a los Anexos de la OACI, que constituyen las normas y métodos
recomendados anivel internacioral.

‘Dichas inspecciones estaban centradas especificamente en solo tres de los Anexos

dela OACI: El Anexo 1, sobre licencias al personal; el Anexo 6 sobre operacién
de aeronaves; y el Anexo 8 sobre aeronavegabilidad. Dentro del proceso de
mejoramiento, Colombia efectud reformas en las Partes del antiguo Manual de
Reglamentos Aeronduticos que s¢ correspondian especialmente con los citados
Anexos. Asi, luego de varios cambios parciales, en 1999 se expidieron las

3t Colombia fue clasificado en Categoria 2 afinales de 1995, y lnegode un proceso de cambios

y mejoramiento, le fue nuevamente reconocida la Categoria 1 en noviembre de 1999.
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Resoluciones 2616,2617 y2618 de 1999, por las cuales se reformé totalmente
las partes segunda, cuarta y novena del Reglamento Aerondutico; y posterior-
mente, las Resoluciones 2853 (parte VII), 4032 (parte )y 4033 (modificatoria
de la parte VII) de 1999. Con estas importantes modificaciones de los
Reglamentos Aeroniuticos, se produjo una actualizacién de sus disposiciones a
los Anexos del Convenio de Chicago.

Claro est4 que no solo se han producido modificaciones a las partes técnicas de
los Reglamentos Aeronauticos Colombianos. La parte tercera de dichos
Reglamentos, relativa a las Actividades Aéreas Civiles, también ha sido objeto
de reformas importantes, especialmente a partir de los noventas, cuando se aplica
>n el pais el nuevomodelo de apertura econémica, que en los aspectos comerciales
sonllevé a flexibilizar las normas que regulaban la fijacién de las tarifas del
ransporte aéreo, tanto nacionales como internacionales, la adopcion de un
>squema de libertad de frecuencias en el mercado doméstico, la eliminacién de
0s vistos buenos ala importacion y exportacion de aeronaves, e] establecimiento
le condiciones generales para la creacién de nuevas empresas de aviacidn, como
21 cumplimiento de un capital minimo, la definicién de un ntimero minimo de
ieronaves, la regulacién en el tipo de aeronaves aceptables segiin los niveles de
uido de susmotores, la restriccién a la operacién de cierto tipo de aeronaves en
lgunos aeropuertos, etc.??

[0das estas reformas han sido efectuadas mediante Resoluciones del Director
jeneral, ejerciendo su facultad permanente de expedir los Reglamentos
seronduticos de Colombia, instrumento muy versatil para adaptar en forma
ontinua sus regulaciones a los desarrollos internacionales.
CariTuro 3
LOS CONVENIOS AERONAUTICOS COLOMBIANOS
.1 CONVENIOS MULTILATERALES MARCO

.0mo se menciono en el capitulo anterior, Colombia no hasido ajena al proceso
iternacional que rige laaviacion civil. Las dos grandes convenciones multilaterales

*?  La parte tercera de los Reglamentos recopilan las diferentes Resoluciones que han producido

las modificaciones citad‘as.
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que han orientado el quehacer aeronautico en el mundo, la Convencién de Chicago
y €l Sistema de Varsovia, han sido aprobadas por el pais, la primera de ellas
mediante la Ley 12 de 1947 y lasegunda por laLey 95 de 1965. Ademas, las
modificaciones y enmiendas posteriores que han tenido estas dos convenciones
marco también han sido adoptadas en su gran mayorfa por el pais®.

Otros convenios multilaterales sobre topicos de aviacién han sido acogidos por
la legislacion nacional, aunque tratan temas mas especificos. Esel caso por
ejemplo del Convenio sobre Delitos y ciertos actos cometidos a bordo de las
aeronaves, hecho en Tokio en 1963 y el Convenio para la Represién de actos
de interferencia ilicita, hecho en La Haya en diciembre de 1970, convenios que
fueron aprobados en Colombia por laLey 14 de 1972. Fueron la respuesta de
la comunidad internacional a la generalizacién de una serie de actos cometidos
en las aeronaves, tales como el secuestro de las mismas.

En el plano regional latinoamericano, desde 1973 se organizé la Comision
Latinoaamericana de Aviacién Civil, CLAC, ente regional que se ocupa de la
coordinacién y desarrollo de diversos temas de interés comin para los paises
del 4rea, siendo México el depositario del instrumento internacional de creacion
del organismo. Colombia aprobé los Estatutos de la CLAC mediante Nota
Diplomaética cursada en 1974 a la Secretaria de Relaciones Exten'qres de México,
y desde la creacién del organismo regional ha participado activamente en el
desarrollo de sus actividades, que se enmarcan en la definicién de criterios y
politicas comunes de aviacion civil para sus paises miembros, asi como en el
estudio permanente de diversos temas de actualidad en el sector acronautico.
En la actualidad, cursa en el Congreso un proyecto de Ley para aprobar la
adhesion de Colombia a este organismo, pues desde la expedicién de la
Constitucién de 1991 se exige tal formalidad para poder cumplir las obligaciones
de pago de las cuotas respectivas.

Otro Acuerdo internacional que estd en proceso de trdmite para su
aprobacion legislativa es el nuevo Convenio que unifica el sistema'de Varsoy%a,
firmado en Montreal en mayo de 1999, al cual ya se le impartié aprobacién
ejecutiva. -

33 Por ejemplo, el Protocolo de Guatemala que modificé el sistema de Varsovia en marzo de
1971 fue aprobado en Colombia mediante la Ley 30 de 1973.
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El cuadro 4 muestra una relacidn de los paises y tipo de acuerdo que Colombia
ha suscrito en esta materia, identificando la regién geografica, la fecha de
suscripciony la fecha de la tittima modificacion. El cuadro permite ratificar que
en sumayoria, 18 de 30 paises, las relaciones aéreas comerciales de Colombia
se han desarrollado con los paises de América en sus diferentes regiones
(suramérica 9, centroameérica 2, norteameérica 2 y el Caribe 5); le sigue en
importancia Europa, continente con el cual existen 11 instrumentos bilaterales; y
finalmente, apenas un documento firmado con Japén en el Asia.

Un aspecto que merece comentarse en el cuadro 4, y que ya habjamos

mencionado antes, es que no haexistido uniformidad sobre el instrumento formal
y el procedimiento de aprobacién de los arreglos internacionales sobre transporte
aéreo. Respecto a su denominacién formal, unos se denominan Acuerdos o
Convenios, otros Memorandos, Actas, Canjes o Decisiones.

Referente al procedimiento de aprobacion, la excepcion parece ser el proceso
legislativo, pues solo cinco Acuerdos han sido aprobados por Ley a lo largo del
tiempo, es decir menos del veinte por ciento de los Acuerdos celebrados sobre
transporte aéreo; por el contrario, el enfoque generalizado que se ha seguido en
este aspecto ha sido considerar estos instrumentos verdaderos desarrollos del
Convenio sobre Aviacion Civil Intemacional, Convenio de Chicago, que fue
aprobadopor la Ley 12 de 1947,y por lo tanto se presentan como instrumentos
derivados del mismo, que no requieren el tramite legisiativo. En este sentido,
durante la década de los noventas dos fallos ratificaron este procedimiento. Uno,
referente a la demanda interpuesta contra el Acuerdo de Transporte Aéreo entre
Colombia y Venezuela, firmado en mayo de 1991, considerd en forma clara
dicho Acuerdo como undesarrollo del Convenio de Chicago, por lo cual no
requeria la aprobacion legislativa; el otro, resultante de una demanda contra la
facultad del Director de la Aerocivil de desarrollar las relaciones internacionales
en materia de aerondutica civil y suscribir los convenios aeronauticos, concluyd
que dicha facultad estaba ajustada a derecho, en Jamedida que el Director de la
Aerocivil tiene potestad para desarrollar las relaciones aeronduticas
internacionales, en el marco de la prerrogativa del Presidente de conducir y
dirigir las relaciones internacionales de Colombia.

Otro aspecto interesante de analizar en el cuadro 4, observando su Gltima
columna, es el atinente a las revisiones periddicas de los Acuerdos aéreos
comerciales, ya que solo en ocho paises no se han modificado desde los noventas,
mientras los restantes veintidds si fueron objeto de revisién. Entre los Gltimos
revisados, esta el de Estados Unidos, cuyo ultimo proceso de negociacién acaba
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de concluir, logrando Colombia establecer un régimen de expansion gradual de
los servicios de transporte aéreo depasdjeros, durante un periodo cercano alos
cuafro afios.

Por el peso especifico del mercado estadounidense en los ingresos y trafico
transportado por las aerolineas colombianas, s posible afirmar sin lugar a dudas
que representa la relacion aérea comercial de mayor cuidado para el pais. La
politica americana reciente se ha enfocado hacia la negociaciéon de Acuerdos de
“Cielos Abiertos”, que se traducen en escenarios totalmente libres para la
operacion de las aerolineas norteamericanas, las cuales debido a su gran tamafio
y fortaleza econdmica tienen grandesventajas competitivas que hacen muy dificil
la competencia para las aerolineas mas pequefias de los paises en desarrollo.
Debido a estarealidad, y también ala coyuntura descendente en el mercado
colombiano, durante la negociacion que concluyé a mediados de marzo de 2000,
Colombia no aceptd la propuesta de “Cielos Abiertos” y en su lugar busc6 un
esquema de apertura gradual, que concluiria en diciembre del 2003.

APENDICE

TRATADOSY PRINCIPIOS SOBRE EL DERECHO ESPACIAL®

Como se menciond en la introduccién de este trabajo, el propésito de este
apéndice es presentar una breve resefia de la evolucién de los convenios
internacionales referentes al espacio ulterior o espacio ultraterrestre, aprobados
por Naciones Unidas. A diferencia del Derecho Aerondutico, que tiene su
reflejo en normas internas pararegular las actividades aéreas dentro del 4mbito
nacional de Jos Estados, el Derecho Espacial, al menos en el caso colombiano
no ha tenido una reproduccién en lalegislacion interna. Por esarazoén, no ha
sido desarrollada su tematica dentro del estudio objeto de este trabajo.

LasNaciones Unidas es el organismo que ha estado encargado de la formulacién
de lasreglas de derecho internacional requridas para facilitar las relaciones
internacionales en el espacio ultraterrestre, al haberse convertido en realidad las

3% Informacién tomada de Naciones Unidas, Tratados y principios de las Naciones Unidas
sobre el espacio ultraterrestre, Oficina de Asuntos del Espacio Ultraterrestre, Nueva York,
1996.
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actividades humanas en este medio, tinico en su género desde el punto de vista
juridico.

En 1963 la Asamblea General aprobé la Declaracidn de los principios juridicos
que deben regir las actividades de los Estados en la exploracidn y utilizacion del
espacio ultraterrestre. Luego se elaboraron cinco tratados multilaterales para
incorporar y desarrollar los conceptos de tales principios, como se relaciona en
la seccion A siguiente.

Entre los principios formulados, se pueden destacar los siguientes:

“La exploracién y la utilizacién del espacio ultraterrestre deberan hacerse
en provecho y en interés de toda la humanidad.” :

“El espacio ultraterrestre y los cuerpos celestes podran ser libremente
explorados y utilizados por todos los Estados en condiciones de igualdad y
en conformidad con el derecho internacional.”

“El espacio ultraterrestre y los cuerspos celestes no podran ser objeto
de apropiacion nacional mediante reivindicacién de soberania, mediante el
usoy la ocupacidn, ni de ninguna otra manera.”

“Los Estados serdn responsables internacionalmente de las actividades
nacionales que realicen en el espacio ultraterrestre los organismos
gubernamentales o las entidades no gubernamentales, asi como de asegurar
laobservancia, en la ejecucién de esas actividades nacionales, de los principios
enunciados en la presente Declaracién. Las actividades de entidades no
gubernamentales en el espacio ultraterrestre deberan ser autorizadas y vigiladas
constantemente por el Estado interesado. Cuando se trate de actividades
querealice en el espacio ultraterrestre una organizacion internacional, la
responsabilidad en cuanto a la aplicacion de los principios proclamados en
la presente Declaracion correspondera a esa organizacion internacional y a
los Estados que forman parte de ella.”

A. Lostratados internacionales sobre el espacio ultraterrestre:

1. Tratado sobre los principios que deben regir las actividades de los Estados
en la exploracién y utilizacién del espacio ultraterrestre, incluso la luna y
otros cuerpos celestes, aprobado el 19 de diciembre de 1966, abierto ala
firma el 27 de enero de 1967, entr6 en vigor el 10 de octubre de 1967.
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2. Acuerdo sobre el salvamento y la devolucion de astronautas y 1a restitucién
de objetos lanzados al espacio ultraterrestre, aprobado el 19 de diciembre
de 1967, abierto a la firma el 22 de abril de 1968, entr6 en vigor el 3 de
diciembre de 1968.

3. Convenio sobre la responsabilidad internacional por dafios causados por -
objetos espaciales, aprobado el 29 de noviembre de 1971, abierto a la firma
€l 29 de marzo de 1972, entrd en vigor el 1 de septiembre de 1972.

4. Convenio sobre el registro de objetos lanzados al espacio ultraterretre,
aprobado el 12 denoviembre de 1974, abierto ala firma el 14 de enero de
1975, entr6 en vigor el 15 de septiembre de 1976.

5. Acuerdo que debe regir las actividades de los Estados en la luna y otros
cuerpos celestes, aprobado el 5 de diciembre de 1979, abierto a la firma el
18 de diciembre de 1979, entrden vigorel 11 de julio de 1984.

B. Principios aprobados por la Asamb lea General de Naciones Unidas

A partir de los anteriores instrumentos, la Naciones Unidas ha supervisado la
elaboracidn y formulacién de principios basicos, como se indicd, los cuales se
pueden sintetizar asi:

1. Declaracion de los principios juridicos que deben regir lasactividades de los
Estados en la exploracion y utilizacion del espacio ultraterrestre, aprobados
el 13 de diciembre de 1963.

2. Principios quehande regir la utilizacidn por los Estados de satélites artificiales
de la tierra para las transmisiones internacionales directas por television,
aprobados el 10 de diciembre de 1982,

3. Principios relativos a la teleobservacion de la tierra desde el espacio,
aprobados el 3 de diciembre de 1986.

4. Principiospertinentes ala utilizacién de fuentes de energia nuclear en el espacio
ultraterrestre, aprobados el 14 de diciembre de 1992.

En el caso colombiano, Ginicamente ha firmado los tres primeros tratados, pero
no los ha ratificado y no ha firmado los tratados relativos al registro de objetos
lanzados ni el efectuado para regir las actividades de los EstadosenlaLunay
otros cuerpos celestes.

Marzo de 2000
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CUADRO1

PRIMERPERIODO DELDERECHOAERONAUTICO COLOMBIANO

NORMA

CONTENIDO

1916

LEY 15
(Sep 7)

Comision al exterior para estudio de aviacién militar. Jévenes al exterior para
un curso completo de aviacion. Gobierno establecerd una Escuela de Aviacion
Militar. Gobierno subvencionara clubes y centros cientificos de aviacién. Crea
partida de $50.000 para Escuela, subvencién y demas

1919

LEY 126
(Dic31)

Introduce la Aviacién en el Ejercito como quinta arma. Empresas privadas de
aviacién informaran sobre aviones, pilotos, etc. Prohibido vuelos sobre ciudades,
edificios, puestos militares, sin permiso. Aerddromos y campos de aterrizaje
fuera del perimetro de ciudades. Aviones particulares deben diferenciarse de los
militares. Fronteras solo se cruzardn por rutas autorizadas, previo permiso,
Gobierno reglamentara lo necesario para la operacion de la aviacion

1920

Dec. 599
(Mar 15)

Basado en facultades de la Ley 126 de 1919 reglamenta la aviacién
Definicién aeronaves

Clasifica aeronaves en particulares y de propiedad del Estado. Empresas de
aviacion o aeronaves establecidas en Colombia son nacionales

" | Empresas de aviacién deben dar informacion al Ministerio de Guerra

Aeronaves particulares deben matricularse en Gobernacién domicilio duefio
Aeronaves de servicio piiblico deben demostrar condicién seguridad-gobierno
Gobernacion expedira un certificado de suficiencia

Personal técnico de vuelo requiere certificado aptitud de Gobernador/Alcalde
Requisitos para certificado de aptitud: Segin Anexo E de CINA

Aeronaves no pueden llevar aparatos fotogréficos, explosivos ni armas
Autoridad politica, militar o policiva puede inspeccionar aeronaves
Aeronaves deben portar Diario de viajes/libreta de aeronave y motor
Personas a bordo deben cumplir normas de seguridad

Aeronaves del exterior deben ingresar por lugar autorizado

Importacién en aviones segtn leyes generales, aeronaves exentas

Ministerio de Guerra se reserva derecho de autorizar sobrevuelo a extranjeros
Autoridad politica puede autorizar sobrevuelo zonas pobladas

Autoridad politica autorizara aerédromos y campos de aterrizaje

Aviones oficiales se pintaran de gris azulado, color prohibido a particulares
Letra A maydscula como marca de nacionalidad, normas sobre estampado
Aeronaves de turismo o comercial llevardn placa de identificacion
Procedimiento para apropiacion de aeronaves en caso de guerra

Adopta reglamento de luces y sefiales y Cédigo Circulacién Aérea de CINA

Dec. 2172
(Dic 10)

Crea la Seccidn de Aviacidn Militar, dentro del Ministerio de Guerra
Asigna funciones, entre las que se destacan:

Escoger y organizar dentro del pais los campos de aterrizaje

Hacer seguimiento del desarrollo de laaviacién en el exterior

Llevar las relaciones aeronduticas con el exterior y con civiles

1921

Dec. 357
Mar 11)

Organiza la quinta arma del Ejercito: Escuadras-Grupos-Escuadrillas
Personal y material segiin reglamento del Ministerio de Guerra
Aviones se marcaran con la letra A

Escuadrillas: Atlantico-Cauca-Huila-Magdalena-Valle

1923

Dec. 1704

Asigna al Ministerio de Guerra el conocimiento de todos los asuntos relativos
alanavegacion aérea
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ANO| NORMA CONTENIDO
1931] Dec. 1530] Divide competencias sobre la aviacion civil y la militar.
(Sep4) | Ministerio de Guerra, aviacion militar y Ministerio de Industria, aviacién civil
Seccion de Aviacion Civil en Ministerio de Industria, centralizari estudio de
todos los asuntos administrativos, legales y técnicos de la aviacidn, de la
expedicion de licencias, vigilancia de empresas, redes de transporte aéreo.
Asigna funciones de la seccion de aviacion militar del Ministerio de Guerra
Ministerio de Correos y Telégrafos se ocupara de correo aéreo
1933 D%Nc.olvi?gf Adscribe al Ministerio de Agricultura y Comercio aviacion civil y meteorologia
19341 Dec. 66 Reglamenta aviacion civil,con base en facultades de Ley 126 de 1919
(Ene 12) | Espacio atmosférico sobreterritorio y aguas territoriales pertenece a Nacién

Aeronaves volando sobre la Reptiblica sujeta a sus leyes y jurisdiccion
Definicién de aeronave

Clasificacién de aeronavesen Particulares y de Estado

Divide aeronaves particulares en pasajeros, correo, carga, turismo, trabajos
Empresas aéreas extranjeras deben establecer sucursal en Colombia

Toda empresa antes de iniciar servicio debe enviar declaracién al Gobierno
Empresas extranjeras requerirdn permiso previo para sobrevuelo y aterrizaje
Ministerio de Guerra dara permiso cuando no sean aeronaves comerciales
Adopta Reglamento de Luces y Cédigo de Navegacion Aérea del CINA
Autoridad del piloto de una aeronave, como delegado de la autoridad ptiblica
Transporte interno solo por acronaves de matricula colombiana
Procedimiento de apropiacién de acronaves en caso de guerra

Normas sobre certificados de aeronavegacion, matriculas y marcas
Certificacion de aptitud del personal, visitas y libros de las aeronaves
Normas sobre circulacion de aeronaves

Aerddromos, permiso por autoridad municipal. Sus jefes o capitanes de
aeropuerto tienen autoridad policial para guardar el orden

Potestad del Gobierno de inspeccion en lo técnico y adtivo. de empresas
Escuelas particulares de aviacion civil, requieren permiso previo

Régimen de sanciones (multas de $20 a $1000 convertibles en arresto)
Multas y suspension provisional de licencias a pilotos que incumplan
Pilotos sin licencia tendranmultas del doble

Multas se impondrén previa comprobacién breve y sumaria de los hechos
Comisién Téenica Aviacion:Un piloto, un ingeniero y un funcionario Ministerio
Comision dictard reglamentos, inspeccidn aeronaves, médicos, evaluar permi-
SOS nuevas empresas

Dec. 1682 b| Adscribe al Ministerio de Guerra la aviacion civil

(Ago28) | Deroga el Decreto 1808 de 1933

Dec. 1683| Aviacion Civil y Militar dependerén del Ministerio de Guerra o

( : ) 28) A cargo de la Junta Asesora de Aviacién y Direccion General de Aviacion

g0 La Direccion General de Aviacion tendra un Depto. Militar y uno Civil

El Depto. Civil tendra Regulacion de transito aéreo, inspeccion de equipo,
Li cencias de Pilotos, Desarrollo de aeropuertos y elaboracién mapas aéreos

Dec. 2219 | Suprime la Comisién Tecnica de Aviacion

(Nov 21) | Asignaa la DirecciénGeneral de Aviacién sus funciones
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ANO

NORMA

CONTENIDO

1938

Ley 89
(May 26)

Sobre aerondutica civil. Define el espacio atmosférico nacional

Nueva definicion de aeronave; mantiene clasificacion de Estado y Privada
Aeronave de transporte piblico, de trabajos aéreos y de turismo
Disposiciones sobre matricula de aeronaves y Registro Aerondutico Nacional
Aeronaves transe(intes, las no matriculadas en Colombia autorizadas volar
Transetntes requerirdn permiso previo pero no podran operar cabotaje
Normas sobre navegacion aérea (de utilidad ptiblica)

Régimen juridico de las aeronaves (explotador, responsabilidad, dafios)
Explotacién del espacio atmosférico, uso del mismo por aeronaves
Empresa de transpoite o trabajos aéreos debe demostrar su capacidad
Gobierno verificara empresa mantiene capacidad y podrd suspender permiso
Empresas mantendréan fondo de reserva en cuantia determinada por Gobierno
Servicio regular debe ser considerado previamente en estudio por Gobierno
Gobierno puede participar en la propiedad de empresas aéreas

Normas sobre aerdédromos y aeropuertos. Definicién, Registro, clasificacion
Requisitos para construir aerédromos, capitin de aerédromo.

Policia aérea nacional dependeré dela Direccion de Aerondutica

Fija limites minimos de personal colombiano gradualmente en empresas
Ensefianza y ejercicio de profesiones de aviacion sometidas al Gobierno
Contravenciones castigadas con multas convertibles en arresto

Crea organismo especial llamado Direccién General de Aerondutica Civil
Adopta conclusiones de la I Conferencia Técnica Interamericana de Aviacién,
reunidaen Limaen 1937, creando Comision Aeronautica Permanente Amer.
La Direccién de Aerondutica asumird los servicios de aerédromos y rutas
aéreas, radioelectricidad, aerologfa, policia aérea nacional, vigilancia del
personal, material e instalaciones, navegacion aérea, trabajos agreos.

1939

Dec. 766
(Mar 31)

Orgénico de la Direccion General de Aerondutica Civil

Entidad independiente de las Fuerzas Militares, dependiente del Ministerio
de Guerra.

Establece la distribucién interna de funciones, las areas y dependencias

1941

Dec. 2140
(Dic13)

Suprime la Direccidn General de Aerondutica Civil
Crea la Seccidén de Aeronautica Civil dependiente de la Direccion General de
Aviacidn Militar

1947

Dec. 969
(Mar 14)

Creay organiza la Direccién General de Aerondutica Civil
Organismo especial dependiente del Ministerio de Guerra

Creael Consejo Nacional de Aeronautica Civil, de cardcter consultivo
Establece su organizacion interna, sus tareas y funciones

Dec. 2669
(Ago 6)

Faculta a] Director de Aerondutica expedir Manual de Reglamentos
Aprueba el Reglamento de Clasificacion y Requisitos del Personal Técnico
Determina los capitulos del Manual, asi: Aerédromos e Instalaciones,
Actividades aéreas civiles, Normas técnicas de operaciones y comunicaciones,
Equipos y procedimientos de seguridad y emergencia, Economia y Tarifas,
Estadistica y recomendaciones administrativas, Escuelas técnicas/aviacion
privada, Infracciones y Sanciones, y Anexos

Ley 12
(Oct 23)

Aprueba el Convenio Sobre Aviacion Civil Internacional (Convenio de Chicago)
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CUADRO2
EVOLUCION NORMATIVA - PRIMERAFASE
ANO NORMA CONTENIDO
1949 Dec. 935 | Disposiciones sobre pasajeros de empresas de transporte aéreo
{Abr S) Identificacion del pasajero en el pasaje o tiquete
Pasaje solo puede usarse por su beneficiario, identificacion requerida
Cesidn de un pasaje debe hacerse constar por escrito con identificacion partes
Multas a las empresas, cenvertibles en arresto si hay incumplimiento
1950 | Dec. 431 Normas sobre aeronautica civil y reglamenta rutas aéreas troncales
(Feb 11) Establece las aerovias troncales (estudio Mision Técnica Asesora de EU))
Obligacion de los pilotosen vuelos instrumentos seglin Manual y Carta anexa.
I(DFZCS ?68)2 Incluye el Ministerio de Hacienda en el Consejo Nacional de Aerondutica
Dec. 3406 | Expresa que el Jefe del Estado Mayor General de las FuerzasMilitares y el Director
(Nov 13) | de la Aeronautica Civil también integran el Consejo Nacional de Aeronautica
1951 { Dec. 1956 | Traslada ia Direccion General de Aerondutica Civil al Ministerio de Obras Piiblicas
(Sep 18) Cambia el nombre por Detartamento Nacional de Aerondutica Civil - DNAC
Ministerio de Guerra pasaré al de Obras los saldos del Presupuesto, el equipo
dotaciones y demis elemerntos de la Aerondutica Civil
1953 | Dec. 1049 |Establece VoBo. del DNAC para importacién de aeronaves, motores y repuestos
(May 8) DNAC podri exigir documentacidn y practicar inspecciones necesarias
No aplicara en caso de importaciones para las Fuerzas Armadas
1954 1 Dec. 2797 | Crea la Escuela Nacional de Aviacidn Civil Colombiana, ENACC
(Sep2l) | Parapreparar el personal ticnico de la aviacion civil
Dec. 3269 | Crea la Empresa Colombiana de Aerédromos, ECA
(Nov 10) | Para adquirir, administrar, mantener, construir y mejorar los aeropuertos nales.
1956 Dec. 1064 | Creala Corporacién de Ia Industria Aeronéutica Colombiana, CIAC
(May 9) Para organizar, construir, operar y explotar centros de reparacién/servicios aviones
Dec. 1235 | CrealaSecci6n de Seguridad Aérea, dependiente del DNAC
(May 30) | Funcidn: Velar por la seguridad de las operaciones aéreas de la aviacion civil
Dec. 1252 | Adscribe la Direccion de Asrondutica Civil al Ministerio de Guerra
(Junio 1) Dependerd del Gabinete de! Ministro como Departamento de Aerondutica Civil
1957 | Res. 234 Director adopta ¢l Manual de Investigacién de accidentes de ia OACI
(Nov 28) | Asigna funciones y procedimiento para investigacién de accidentes
1960 | Res. 123 | Reglamenta tiempo de vuelo, 'de servicio y descanso del personal de vuslo
(May 4) Definicidn de tiempo de vuelo, horas de servicio, jornada y descansos

Regimen de horas mdximas por dfa, semana, mes, trimestre y afio
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ANO | NORMA CONTENIDO
1960 |Dec. 1721 |Crea Departamento Administrativo de Aerondutica Civil, DAAC (Facult. L.19/5 8)
Jul18) Para orientar, fomentar, reglamentar e inspeccionar comercio acreo y Aeron.civil

Establece estructura orgénica, con rama técnica, administrativa y asesora

Vincula al DAAC la Empresa Colombiana de Aerodromos, ECA; la Corporac.i()'n
de 1a Industria Aeronautica Colombiana, CIAC; y la Escuela de Aviacion Civil
Colombiana, ENACC .
Establece el Consejo Nacional de Aerondutica Civil, conformado por Ministros
de Obras y Relaciones Exteriores, la FAC y tres delegados del P'resxdente. El
Jefe del Departamento tendra voz. Entre sus funciones estén estud\e.n'.y proponer
la politica de aviacion civil, conceptuar sobre las empresas, itinerarios y
frecuencias y sobre los convenios intemacionales de aviacidn.

A solicitud del Consejo, el Presidente nombrara Tribunal ad-hoc para
investigacion de accidentes de aviacidn. i
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NORMA

CONTENIDO

TEMA

Dec, 3140
(Dic 26)

Facultades Ley 65/67, reorganiza el DAAC y crea el FAN

Funcién: Reglamentar, orientar e inspeccionar comercio aéreo y
aerondutica civil controlar el transito aéreo, administrar y mantener
infraestructura aerondutica

Determina la estructura: Control técnico, aeronavegacion,
seguridad, infraestruct., entrenamiento, personal, servicios
generales, seccionales.

Direccién ejercerd funciones de policia aérea segiin la Ley 89/38

Consejo Nacional de Aerondutica Civil, conformado por Jefe del
DAAC, Ministros de Relaciones Exteriores, Obras Publicas y
Comunicaciones, Comandante FAC y tres delegados del
Presidente. Funciones: Politica de Estado en materia de aviacién,
conceptuar sobre itinerarios, frecuencias, tarifas y tratados
piblicos ‘

Crea el Fondo Aeronautico Nacional, FAN paraatender los gastos
de inversion de la infraestructura aerondutica. Sus funciones las
desempefiardn las distintas dependencias del DAAC, Define
entre sus ingresos, el producto de los servicios aeroportuarios,
las tasas y tarifas de aeropuertos, los créditos, entre otros.

Deroga la ECAy la ENACC. Y los decretos 2797 y 3269/54 y
1721760

Organico

1971

Dec. 410
(Dic 26)

Facultades Ley 16/68, articulo 20, para expedir el Cddigo de
Comercio

Libro V, Parte Segunda, De JaAeron4utica (Articulos 1773 - 1909)
Cap. 1. Disposiciones Generales: Ambito, definicién, aeronaves
de Estado, espacio aéreo, interés ptblico, prohibicidn lanzar
objetos, transito aeronaves, autor.aeron.

Cap. 2. Navegacion Aérea: Concepto, libertad, cabotaje, acronaves
de Estado, facultad de inspeccidn, declaracién aerédromos
internacionales.

Cap. 3. Aeronaves: Definicidn, certificado, documentos a bordo,
Registro Aeronautico Matricula, distintivos, requisitos,
cancelacion, autorizacion provisional, convenios.

Cap. 4. Personal Aeronautico: Concepto, reglamentacion, licencias,
proporcién trabaj. colombianos, tripulacion y comandante, su
autoridad y responsabilidad Cap. 5. Infraestructura Aerondutica:
Definici6n, acrédromo, clasificacion, pablicos y privados, permiso
de operacion, explotador aerédromos, registro, tasas, obstaculos.

Cap. 6. Dafios a terceros ¢n la superficie: Indemnizacidn,
definicién vuelo, fuerza mayor, culpa victimas, uso sin consen-
timiento, dolo, limites de indemnizacién, prescripcién.
Cap. 7. Abordaje: Concepto, responsabilidad, limites

Normativo
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Cap. 8: Busqueda, rescate, asistenciay salvamento: gastos, pagos, Normativo
prescripcion.

Cap. 9: Investigacion Accidentes de Aviacién: Obligacion,
procedimiento, aviso

Cap. 10: Explotador de aeronaves: Definicién, requisitos, servicios
aéreos y empresas clasificacion, permiso de operacion, idoneidad,
reglamentacion, nacionatidad/domicilio convenios entre xplotadores,
servicios no regulares, inspeccion entes turismo, etc

Cap. 11: Transporte privado, escuelas, turismo y mantenimiento
aeronaves

Cap. 12. Transporte aéreo: Conltrato, divulgacidn, transporte
tnico; transporte de pasaj. transporte de cosas y equipajes
Cap. 13. Contratos de utilizacion de aeronaves: arrendamiento y
fletamento

Cap. 14. Seguro: Obligaciones que se deben caucionar,
beneficiarios

Cap. 15. Hipoteca, Embargo y Secuestro: naves hipotecables y
contenido )

1974

1977

Res. 2450

Manual de Reglamentos Aeronduticos de Colombia.

Se expide con base en las facultades del articulo 1782 del Codigo
de Comercio. Esté organizado en Partes, cada una tratando temas
especializados como Formacion del Personal Aerondutico,
Licencias del Personal, Actividades Aéreas Civiles, Mantenimiento
y operacion de Aeronaves, Reglas del Alre, Aerddromos, Seguridad
Aédrea e Infracciones y Sanciones.

Ha sido reformado en forma permanente por resoluciones de la
autoridad aerondutica :

Ley3
(Ene21)

Prevé la reorganizacién del sector aerondutico civil
Integrado por el DAACFAN. Funcién general de politica
aerondutica segin Plan Dilo. '
Define funciones especificas: sanciones, tasas, infraestructura,

tarifas transporte
Cede a fitulo gratuito a la Nacién los inmuebles propiedad det

FAN
Otorga facultades extraordinarias al Presidente para reorganizar el

DAAC

Dec. 2332
(Oct 7)

Reorganiza el DAAC, segin facultades extras delaLey 3/77
Repite las funciones generales y especificas cue habia sefialado la
Ley 3/77 .
Reorganiza la estructura, adscribiendo al Despacho del Jefe las
Oficinas Juridica, de Planeacion y Auditoria; y en las del Subjefe,
Registro, Aviacién Agricolay Centro de Estudios Aeronéuticos.
Establece tres direcciones técnicas (Operaciones, Instalnes, y
Telecomunicaciones) y dos de Apoyo (Adtivay Financiera).

— g e e

CUADRO 4

.

RELACIONES AEREAS COMERCIALES DE COLOMBIA CON OTROS PAISES

,

DERECHO AERONAUTICO COLOMBIANO
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LANORMATIVIDAD LEGALEN
LA EDUCACION SUPERIOR

Ebpuarpo Arias Osorio

PRESENTACION

Se presenta en el texto una vision general de la normatividad legislativa sobre la
Educacién Superior registrada en 1a segunda mitad del siglo XX, o sea el periodo
1950-1999. Durante este tiempo, el pais registrd hechos de extraordinaria
transcendencia tanto interna como extemarmente en todos los sectores de actividad
tanto politicos, como econdmicos ysociales. En lo atinente a la Educacién
Superior igualmente se tuvo un conocimiento y desarrollo considerables cuyo
registro normativo importante se presenta en el documento. '

F1 Estudio tiene por objeto principal el registro y correlacidn de las principales
normas legales sobre educacidn superior aparecidas en las Gltimas cinco décadas.
Flandlisis contiene una visién panordmicay general. Sin embargo se aspiraa
que sea claro, para poder deducir algunas conclusiones de interés.

1. VISION GENERAL DEL DESARRCLLO DE LA EDUCACION SUPERIOR EN
LOS ULTIMOS ANOS!

La segunda mitad del siglo pasado (1950 - 1999), tuvo para el crecimiento y
desarrollo de la Educacion Superior una importancia trascendente. En efecto a
principios de dicho periodo, que coincidi6 con la finalizacién de la Segunda
Guerra Mundial, apareci6 la teorfa del potencial humano como factor importante
y principal generador del desarrollo. De igual manera la ciencia y latecnologia
aparecieron como factores trascendentales del progreso de la humanidad. El
desarrollo econdémico ya no estaba generado solamente por los factores

! Para el escrito el término Educacién Superior incluye tanto las [lamadas Universidades como

el resto de Instituciones de este nivel comoson las Técnicas, Tecnoldgicas y Universitarias.
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