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NORMAS PARA LA PRESENTACION DE TRABAJOS

El articulo podra tener hasta un maximo de tres coautores.

El articulo debe enviarse a la direccién electrénica editorial@cidep.com.ve o a través
de este sitio web.

El articulo debe remitirse en formato .doc o .docx (Microsoft Word).
No se establece un nimero minimo o miximo de péginas por articulo.

El tamafio de la hoja serd carta y en sentido vertical, con mdrgenes superiores e infe-
riores de 2.5 cm y laterales de 3 cm. La alineacién de texto serd justificada.

La fuente del texto general serd Arial, nimero 12, color negro, con interlineado de 1.5
puntos y sangria de 0.7 cm al inicio de cada parrafo. El espacio entre parrafos serd de
6 puntos y no se dejardn lineas en blanco.

La fuente de los pies de pigina serd Arial, nimero 10, color negro, con interlineado
simple y sin sangria. El espacio entre pdrrafos serd simple y no se dejardn lineas en
blanco.

En autor podra hacer uso de la cursiva para destacar una palabra o frase breve en el
texto, absteniéndose de usar negrillas o subrayados con esta finalidad.

El titulo del articulo debe ir al inicio del archivo, en mayusculas sostenidas y negrillas.
Seguido de ello se incluird el nombre del autor en la linea siguiente, alineado a la
derecha, con un pie de pagina que incluya una resefia curricular que no supere las cinco
lineas y en donde deben precisarse sus grados académicos, institucién de adscripcién
y correo electrénico.

Los articulos incluirdn un resumen en espafiol de hasta 150 palabras y de tres a cinco
palabras claves.

os articulos se dividirdn de acuerdo con la siguiente jerarquia, empleindose negrillas
Los articul dividiran d d la siguiente jerarquia, emplednd grill
para los titulos y mayusculas tipo oracién. La introduccién y la conclusién no se enu-
meran: I. 1. A. a. 2.

Toda frase extraida de una obra de terceros habrd de ser debidamente citada de
acuerdo con la extensién precisada en el punto 15 de estas normas. En caso de para-
fraseo, el llamado a pie de pdgina se colocard al final de la idea comentada. El autor
procurard en todo caso evitar las citas de citas y, en caso de hacer llamados generales a
la doctrina, foro o andlogos, deberd incluir un pie de pagina donde precise los autores
y obras donde puedan profundizarse tales planteamientos.

Las citas bibliograficas habrin de incluirse como pie de paginas, sin que se incorpore
un apartado de bibliografia en el articulo.
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Para el orden de las citas a pie de pdgina se sugiere el uso del Manual de estilo
Chicago-Deusto (https://bit.ly/3BOGaxE). En todo caso, el autor podra optar por
otros sistemas siempre que este se mantenga de forma uniforme a lo largo del articulo
y permita conocer todos los elementos de valor para la consulta de la fuente (autor;
titulo del libro o articulo; titulo de la obra colectiva o publicacién periédica de ser el
caso; editorial; ciudad; afio; nimero de péginas; enlace; entre otros).

Si la cita supera las 40 palabras debera incluirse como pérrafo aparte y con margen
izquierdo de 0.7 cm, letra Arial, nimero 10, color negro, con interlineado simple y sin
sangria. En caso de ser igual o inferior a las 40 palabras, la cita se insertard en el texto
entre comillas.

Los autores que remitan articulos para la consideracién de la Coordinacién del ADA
declaran que la obra que presentan es original e inédita, y ellos son los titulares de los
derechos patrimoniales y morales sobre la misma, por lo que el Anuario y el CIDEP
quedan exonerados de cualquier responsabilidad en cuanto a la vulneracién de dere-
chos de terceros.

Los autores cuyos trabajos sean aprobados para su publicacién en el ADA ceden al
CIDEP los derechos de explotacién sobre sus articulos de forma gratuita, exclusiva,
perpetua y sin limitacién territorial. En virtud de la cesién efectuada, el CIDEP que-
dard facultado para la edicién, reproduccién, publicacién, distribucién, difusién, co-
municacién publica y comercializacién de la obra, siempre que reconozca su autoria.

E1 ADA no estd en la obligacién de publicar los articulos recibidos. En todo caso, el
anuario procurard notificar al autor de su interés o no en la obra a la brevedad posible.

Como parte del proceso editorial, el ADA podri realizar comentarios, sugerencias y
observaciones al autor basadas en criterios académicos y editoriales, a fin de que el
autor realice los ajustes respectivos para la aprobacién del texto.

El autor podra solicitar gratuitamente al ADA que prescinda de la publicacién del
articulo que haya enviado siempre que el mismo no haya entrado en etapa de diagra-
macién. De encontrarse en esta etapa o una posterior, y siempre que no se haya pro-
cedido a la publicacién de la obra, el autor podrd solicitar la remocién de su trabajo
previo pago de los gastos en los que se haya incurrido durante el proceso editorial.
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ESTUDIOS
Articulos

INTRODUCCION A LA REGULACION LEGAL
DE LOS DRONES EN VENEZUELA
Antonio Silva Aranguren” | pp- 9-13

RESUMEN: Las notas presentan una primera aproximacion a la regulacién de los dro-
nes en el ordenamiento juridico venezolano, y cémo el mismo constituye una mani-
festacion de los principios que caracterizan al derecho aerondutico.

PALABRAS CLAVE: Aeronaves — Drones — RPAS.

Venezuela no ha firmado ni ratificado recientemente ningtin convenio re-
levante para la regulacién juridica de los drones’ y la mayor parte de este tema
se delega a disposiciones mds antiguas como el Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional de 1944 (Convenio de Chicago) y sus anexos.

En este sentido podemos sefialar que los drones en Venezuela estin regu-
lados principalmente por el derecho internacional —en especifico: el Convenio
de Chicago, sus anexos y otras disposiciones aprobadas por la Organizacién de
Aviacién Civil Internacional (OACI), si bien las emanadas de otras institu-
ciones, como las de la Unién Europea, podrian servir de inspiracién para re-
gular o para resolver cuestiones sobre la materia— y en menor medida por el
derecho nacional. a través de actos de rango sublegal.

En cuanto a las normas nacionales hemos de tomar en cuenta tres aspec-
tos:

Primero, la Ley de Aerondutica Civil venezolana es del afio 2009* y no
menciona a los drones, lo cual es comprensible si se tiene en cuenta que esta

Director Ejecutivo del CIDEP. Coordinador y profesor del Diplomado en Derecho Aero-
ndutico CIDEP — Universidad Montedvila.

El dltimo convenio de interés para el derecho aerondutico y espacial se hizo constar en la
Ley Aprobatoria del Convenio Constitutivo de la Agencia Latinoamericana y Caribefia del
Espacio, en Gaceta Oficial N° 6.673 Extraordinario del 22-12-2021.

2 Gaceta Oficial N° 39.140 del 17-03-2009.
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INTRODUCCION A LA REGULACION LEGAL DE LOS DRONES EN VENEZUELA

Antonio Silva Aranguren

tecnologia es relativamente nueva —al menos en lo que se refiere a su uso co-
mercial y personal—-y mds atin en paises como Venezuela, cuya tecnologia no
puede calificarse como de punta.

Segundo, la Ley de Aerondutica Civil regula “e/ conjunto de actividades re-
lativas al transporte aéreo, la navegacion aérea y otras vinculadas con el empleo de
aeronaves civiles donde ejerza su jurisdiccion la Repiblica” (articulo 1), lo que se
traduce en que si un dron realiza una actividad como las mencionadas ante-
riormente, habria que tenerse en cuenta dicha ley ya que las actividades de los
drones (transporte aéreo por drones, navegacion aérea por drones...) serian
solo una de las muchas caras de las actividades aeronduticas (transporte aéreo
por aeronaves en general, navegacién aérea por acronaves en general...).

Y tercero, la “Autoridad Aerondutica” de Venezuela es el Instituto Nacio-
nal de Aerondutica Civil (INAC) y, como tal, tiene la facultad de “regular y
fiscalizar las actividades de la aerondutica civil, expedir o convalidar certificados,
permisos o licencias, crear el comité técnicos de coordinacion que requiera la dindmica
de la aviacion y demds atribuciones que le sean conferidas por el ordenamiento juri-
dico” (articulo 9 de la Ley de Aerondutica Civil). En consecuencia, se puede
afirmar que el INAC es la oficina gubernamental con capacidad para regular
las actividades de los drones en Venezuela, teniendo en cuenta que dicha re-
gulacién no puede contradecir ninguna ley —ya que, obviamente, los reglamen-
tos del INAC tienen un rango inferior a la ley— y mucho menos a la Consti-
tucion.

No obstante, cuando revisamos el ordenamiento juridico venezolano en-
contramos que las primeras regulaciones relacionadas explicitamente con los
drones no provinieron del INAC, como era de esperarse en virtud del citado
articulo 9 de la Ley de Aerondutica Civil, sino del Ministerio del Poder Po-
pular para el Transporte y Obras Publicas (Resolucién N° 6) y de los Ministe-
rios del Poder Popular para Relaciones Interiores, Justicia y Paz, para la De-
fensa y para Transporte y Obras Publicas (Resolucién Conjunta N° 80, 14245
y 5), ambas en agosto de 2016° y como respuesta a lo que fue calificado por los
medios de comunicacién como un “aparente intento de asesinato con drones” con-
tra el Presidente de la Republica®.

Asi, la primera de estas resoluciones prohibié “la gperacion y circulacion
aérea en el territorio nacional y demds espacios geogrdficos de la Repiiblica (...) de
las aeronaves clasificadas como la Aviacion General y Privada de conformidad con
lo dispuesto en los articulos 78 y 79 de la Ley de Aerondutica Civil, asi como de todo

3 Gaceta Oficial N° 40.976 del 29-08-2016.
Cfr. CNN, 05-08-2018, Venezuelan President survives apparent drone assassination attempt,
https://edition.cnn.com/2018/08/04/americas/venezuela-maduro/index.html
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Sistema de Aeronaves Pilotadas a Distancia (RPAS)” (articulo 1), ademids de las
operaciones en helipuertos, aeropuertos y aerédromos de dichas aeronaves (ar-
ticulo 2) durante un mes.

Por su parte, la segunda resolucion restringié “/a operacion y circulacion aé-
rea en el territorio nacional y demds espacios geogrdficos de la Repiiblica (...), de
todo Sistema de Aeronaves Pilotadas a Distancia (...), hasta tanto sean dictadas
por la autoridad competente, las normas que regirdn su operacion y empleo” (articulo
1), a la par que precisé que el INAC “podrd otorgar permisos temporales para la
operacion de trabajo aéreo de los Sistemas de Aeronaves Pilotadas a Distancia
(RPAS). A tal efecto dictard las regulaciones para el otorgamiento de los referidos
permisos temporales”5, mientras que ‘para la operacion y circulacion de las Aero-
naves Pilotadas a Distancia (RPA) de Estado, policial y militar, se deberd solicitar
autorizacion para operacion de vuelo al Comando de la Defensa Aeroespacial Inte-

gral (CODAI)” (articulo 2).

Asimismo, de acuerdo con la resolucién conjunta, ‘@ los fines de garantizar
la seguridad, soberaniay la integridad del espacio aéreo de la Repiiblica, el Comando
de la Defensa Aeroespacial Integral (CODAI), podrd aplicar si asi lo considera, los
procedimientos de inutilizacion e inmovilizacion de los (...) RPAS (...) con la fi-
nalidad de concluir con la trayectoria y proyeccion de su vuelo” (articulo 3), en tanto
“los Cuerpos de Seguridad del Estado, en coordinacion con los Ministerios del Poder
Popular para Relaciones Interiores, Justicia y Paz; y para la Defensa, podrdin ejecu-
tar las medidas necesarias para suspender el vuelo de los (...) RPAS (...) operando
en el espacio aéreo del territorio nacional y demds espacios geogrdficos sin el respectivo
permiso de trabajo aéreo y autorizacion de vuelo” (articulo 4); de lo que se constata
que el foco de la regulacién versé sobre la seguridad nacional al considerarse a
los drones una posible amenaza contra la misma.

Este enfoque se puso de manifiesto, a su vez, en la Resolucién N” 14412
del Ministerio del Poder Popular para la Defensa, mediante la cual se estable-
cieron los lineamientos y procedimientos que debe efectuar todo interesado en
obtener la autorizacién de la operacién de vuelo de RPAS6.

Esta resolucion no establece reglas especificas en cuanto a la fabricacién o
caracteristicas de los drones, ademas de que no tienen tripulacién ni piloto a
bordo (articulo 5), pero incorpora algunas reglas relacionadas con las opera-
ciones al determinar que (7) Se debe indicar el lugar de despegue y aterrizaje

> Notese que en su momento en la misma gaceta oficial el INAC publicé la Providencia N°

PRE-CJU-GDA-474-16, mediante la cual aprobé las ‘normas que rigen el otorgamiento
de permisos temporales para la realizacién de trabajos aéreos con el sistema de aeronave
pilotada a distancia (RPAS), en el territorio nacional por personas juridicas”.

¢  Gaceta Oficial N° 40.978 del 31-08-2016.
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de todos los drones como requisito esencial para la autorizacién, (ii) quienes
operen drones deben ser plenamente conscientes de su capacidad de vuelo, asi
como de la responsabilidad que conlleva el uso de esta aeronave, (777) los ope-
radores de drones deben presentar un certificado vélido del seguro de respon-
sabilidad y dafios a terceros para poder operar en Venezuela, (iv) los drones
no pueden ser utilizados para actividades ilicitas como el detrimento de la paz,
la integridad del espacio geogrifico, la soberania, o la seguridad nacional,
(v) la operacién de drones debe seguir “fodo lo establecido en las regulaciones ae-
ronduticas venezolanas vigentes, a fin de contribuir a la seguridad plena de las ope-
raciones aéreas”, y (vi) si un dron vuela sin autorizacién o en contra de estas
disposiciones, puede ser derribado por las autoridades nacionales, que luego
notificarin al Ministerio Publico en caso de actividades delictivas para que el
operador sea juzgado en consecuencia por un tribunal penal (articulos 6 a 13).

En todo caso, la autorizacién que mencionamos debe ser presentada ante
el INAC y el Comando de Defensa Aeroespacial (el primero recibe la solicitud
y el segundo la aprueba, modifica o niega), y el procedimiento para hacerlo
estd determinado en la misma resolucién por el Ministerio del Poder Popular
para la Defensa (articulo 14), siendo puntos clave que (7) la certificacién debe
ser requerida al menos cuatro dias antes de la operacion, y (7i) el operador tiene
que aportar un seguro de responsabilidad civil, datos técnicos de la aeronave y
de la operacién, croquis de la ruta de vuelo —que no puede incluir zonas clasi-
ficadas como restringidas por razones de seguridad nacional-y licencias o cer-
tificaciones de todos los miembros de la ‘tripulacién”, aunque el reglamento
no aclara qué licencias o certificaciones podrian ser necesarias.

Finalmente, y quizd para cumplir con algunos de los vacios del Ministerio
del Poder Popular para la Defensa, el INAC publicé sus “disposiciones com-
plementarias” al reglamento técnico para la operacién de drones en dreas de
seguridad’ y determiné que estas aeronaves necesitan un certificado de matri-
cula otorgado por el Registro Aerondutico Nacional para operar en Venezuela,
su piloto necesita un certificado médico aerondutico, y toda la operacién re-
quiere una péliza de seguro certificada por la Direccién General de Transporte
Aéreo del INAC, asi como el pago de los derechos aeronduticos de vuelo (ar-
ticulo 10).

Por dltimo, la nueva regulacién establece que los drones no pueden operar
en determinadas dreas, ya sea que dichas operaciones sean realizadas por par-
ticulares, organizaciones publicas o privadas (articulo 11). Estas zonas son (7)
sobre concentraciones de personas en espacios al aire libre, (%) sobre propiedad
privada o en su perimetro sin la previa autorizacién del propietario, asi como

7 Gaceta Oficial N° 42.155 del 23-06-2021.
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para recoger datos fotogréficos, cinematograficos o de grabacién de voz y so-
nidos de personas o cosas violando su privacidad, (77i) cerca de aerédromos y
aeropuertos ya que podria poner en peligro la seguridad aerondutica y opera-
cional, (7v) sobre instalaciones gubernamentales, militares, policiales o peni-
tenciarias sin permiso de las autoridades competentes, ni (v) sobre instalacio-
nes o dreas de funcionamiento de industrias como la sidertrgica, la eléctrica y
la petroquimica.

En un plano mds técnico, el mismo articulo prohibe la operacién de dro-
nes (i) desde un vehiculo en movimiento, y (7i) cuando el dron no guarde el
rango de separacion vertical y horizontal previsto en los reglamentos técnicos
aeronauticos.

Asi, como puede ver el lector, la normativa venezolana sobre drones no es
tan amplia ni especifica como la de otros paises. Sin embargo, los principios
que regulan esta actividad a nivel mundial (es decir, la necesidad de autoriza-
ciones, la calificacion de los drones como aeronaves, la prohibicién de operar
cerca de los aeropuertos, entre otros) estin presentes en el pais en lo que, una
vez mids, confirma que la uniformidad y la internacionalidad son algunas de las
principales caracteristicas del derecho aéreo en la bisqueda constante de la se-

guridad.
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LA VIABILIDAD DE LAS OPERACIONES EN LAS
AEROLINEAS DE BAJO COSTO EN VENEZUELA
Guillermo De Armas* | pp- 15-22

RESUMEN: La operacién de las aerolineas en Venezuela estd regulada, pero en el pais
no operan las denominadas /ow cost o de bajo costo, a diferencia de otros paises en los
que vemos que si operan. Para llegar a una respuesta a la pregunta de cudn factible es
la operativa de dicho tipo de aerolinea, se estudiardn a lo largo del presente articulo
los distintos factores inherentes al modelo de negocio que éstas desarrollan, pero tam-
bién se hace un andlisis de los demids elementos que influyen desde lo juridico a lo
aerondutico. En el plano normativo resulta interesante el estudio porque no siempre
se trata de que la aerolinea se adapte a la norma, sino que ocurra a la inversa, asimismo,
en lo extrajuridico serd la tecnologia y la infraestructura lo que juega un rol determi-
nante.

PALABRAS CLAVE: Aerolineas — Bajo costo — Low cost.

SUMARIO: Introduccién. I. El modelo de las aerolineas de bajo costo. II. Normativa
aplicable para el establecimiento de una aerolinea de bajo costo. 1. Constitucién de la
Republica Bolivariana de Venezuela. 2. Ley de Aerondutica Civil. 3. Las Condiciones
Generales del Transporte Aéreo. III. Otros factores que influyen en las operaciones.
1. Econémico. 2. Social. 3. Mercado. 4. Tecnoldgico. 5. Infraestructura. Conclusién.

INTRODUCCION

Desde la creacién de la desaparecida Venezolana Internacional de Avia-
cién, Sociedad Anénima (mejor conocida como “Viasa”) en el afio 1960, se ha
solido llamar ‘aerolinea bandera” o flag carrier a toda aquella compania de
transporte aéreo que ha tenido el privilegio para la designacién como trans-
portista por parte de Venezuela para la explotacién de las distintas rutas sur-
gidas en el marco de un Convenio Bilateral con otro pais. Sin embargo, este
tipo de figura estd en desuso, no sélo por la quiebra de la referida empresa sino
porque en la actualidad son varias las lineas aéreas que se encuentran operando
distintas rutas internacionales, inclusive simultineamente.

*  Abogado egresado de la Universidad Catélica Andrés Bello (2014). Diplomado en Derecho
Aecrondutico de la Universidad Nueva Esparta (2016). Maestria en Gestién Aerondutica y
Aeroportuaria del ITAérea (2021).
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Ahora bien, la figura del flag carrier luego de su extincién —con el surgi-
miento de distintos convenios para el establecimiento de rutas en el mundo
para el transporte internacional— paso a conocerse mas cominmente como ae-
rolineas de tipo /egacy porque son la continuacion del referido tipo de trans-
portista aéreo. La caracteristica principal de este tipo de companias es que la
tarifa del boleto incluye a todos los boletos consigo, lo cual vemos también en
todas las aerolineas venezolanas por haber adoptado esta clase de servicio.

En vista de que en Venezuela siempre ha sido un tema de discusién lo
relacionado a los precios de los productos y servicios, el transporte aéreo no ha
escapado a dicha realidad y es cuando viene a colacién la idea de la operacién
de aerolineas de bajo costo (también conocidas como low cost carriers) en nues-
tro pais, algunas veces vista como una especie de solucién para economizar la
adquisicion de un boletos aéreo, pero por otra parte se le ve también como un
modelo de negocio alternativo al servicio de transporte tradicional.

El objeto del presente articulo es analizar la factibilidad para que puedan
operar las aerolineas de bajo costo en Venezuela, a través de un andlisis a su
viabilidad juridica y operativa, sin dejar de lado el aspecto econémico, para dar
respuesta al planteamiento del pérrafo anterior.

1. EL MODELO DE LAS AEROLINEAS DE BAJO COSTO

Las aerolineas de bajo costo tuvieron auge en los Estados Unidos de Amé-
rica como consecuencia de la desregulacion de las tarifas de los boletos en
1978, mediante el Airline Deregulation Act, ello sirvié como un mecanismo
para democratizar el mercado y permitié el surgimiento de aerolineas de al-
cance regional, que posteriormente tuvieron el patrocinio de companias de
gran alcance con el fin de fortalecer sus redes de rutas. Sin embargo, en Europa
la suerte fue otra: en vista de que el cielo europeo fue liberalizado, durante las
dos ultimas décadas del siglo XX surgieron un par de aerolineas (Easyjet y
Ryanair) que desarrollaron una red de rutas a lo largo del viejo continente exi-
tosamente, al punto que en la actualidad son consideradas como las aerolineas
que mds transportan pasajeros en la region.

Dicho lo anterior, cabe preguntarse: sen qué consisten este tipo de aero-
lineas? Pues, la explicacion es sencilla y se resume con las siguientes caracte-
risticas:

1) El pasajero paga por el traslado de un punto a otro, con una minima
franquicia de equipaje. Si desea mads servicios, tales como llevar mas
equipaje, reservar un asiento, consumir alimentacién durante el
vuelo, entre otros, tendrd que realizar pagos adicionales.
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Mayor densidad de asientos. Las aerolineas de bajo costo conservan
la misma configuracién de asientos desde la primera hasta la dltima
fila de asientos con el fin de lograr una mayor capacidad, no existe la
distincién de los distintos sectores de la aeronave entre las tradicio-
nales clases ejecutiva, econémica y turista.

Alto factor de ocupacién. En vista de que las tarifas suelen ser mds
econdmicas en relacién con las lineas aéreas tradicionales, en las de
bajo costo es primordial lograr vender la mayor cantidad de asientos
para que se ocupen en cada vuelo, es por ello que el overbooking estard
ala orden del dia, aunque siempre debera hacerse un estudio de mer-
cado para lograr un algoritmo que permita evitar denegar embarques
por este motivo.

Los vuelos se hacen de punto a punto. A diferencia de las aerolineas
tradicionales (o /egacy), que cuentan con una base principal (mds co-
munmente llamado Au54) y que todas sus rutas pasan necesariamente
por dicho punto para que los pasajeros puedan hacer conexién para
llegar a su destino final, las aerolineas de bajo costo establecen distin-
tas bases para realizar vuelos directos.

Economia de escala. Al igual que como sucede en los estacionamien-
tos vehiculares, en los cuales se debe pagar por el tiempo de estadia,
en los aeropuertos sucede exactamente igual; es por ello que las aero-
lineas de bajo costo tratan de estar el menor tiempo posible con sus
aeronaves en tierra con el fin de reducir costos por tal concepto, por
lo que parte del modelo de negocio consiste en que cada aeronave
—en promedio- suele durar media hora estacionado entre cada vuelo.

Operacién preferente hacia aeropuertos secundarios. Cuando hay
una ciudad con mds de un aeropuerto que le sirva, suelen priorizar la
operacién hacia el aeropuerto con menos volumen de trafico.

Enumeradas las caracteristicas de las aerolineas de bajo costo, resulta ne-
cesario evaluar si dichas condiciones son posibles de realizar en el mercado
venezolano, no sin antes evaluar la regulacién normativa y las condiciones con-
tractuales.

I1.

NORMATIVA APLICABLE PARA EL ESTABLECIMIENTO DE UNA AE-

ROLINEA DE BAJO COSTO

Aunque las aeronaves son definidas por la Organizacién de Aviacién Civil
Internacional (OACI) como ‘“foda mdquina que puede sustentarse en la atmdsfera
por reacciones del aire que no sean las reacciones del mismo contra la superficie de la
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tierra”, hay que entender que —aparte de la ingenieria— se requiere de un con-
junto de normativa que debe cumplirse para que las aeronaves puedan volar y,
por ende, las compaiias aéreas puedan realizar una actividad econémica.

Como bien es sabido, el transporte aéreo internacional se rige por el Con-
venio de Aviacién Civil Internacional (también conocido como Convenio de
Chicago) de 1944, en su primer articulo se establece el principio de soberania
y es por ello que nos remitimos al ordenamiento juridico venezolano.

1. Constitucién de la Republica Bolivariana de Venezuela

En el segundo articulo del maximo texto normativo de Venezuela se es-
tablece la cliusula del Estado Social, el cual —palabras mds, palabras menos—
implica que el Estado debe favorecer a los integrantes de la sociedad que se
encuentran en condiciones desiguales con el objetivo de lograr un equilibrio
en las relaciones de la poblacion, lo cual vemos en el articulo 2, pero més desa-
rrollado desde el 112 al 117 de la Carta Magna.

Cuando se pretende el establecimiento de una linea aérea de bajo costo,
la libertad de empresa (articulo 112) hace factible el propésito de su creacidn,
mids atn cuando el objetivo es movilizar pasajeros a un precio inferior en com-
paracion a las lineas aéreas tradicionales, por lo que la aplicacién de la cldusula
de Estado Social permite que un colectivo de personas pueda verse favorecido
por un servicio, que ademds deberd ser de calidad y respetando los estindares
de seguridad (articulo 117). En cuanto a las aeronaves, ya sean propias o arren-
dadas, se respetard el derecho de propiedad de las mismas (articulo 115).

2. Leyde Aerondutica Civil
Publicada en la Gaceta Oficial N° 39.140, de fecha 17-03-2009, es el ins-

trumento normativo de rango legal especializado en la materia del transporte
aéreo en Venezuela, ya que —en resumidas cuentas— aplica para todo lo rela-
cionado con una aeronave y los servicios que guardan relacién con ésta. En
este caso, es el instrumento normativo en el que se ven establecidos los proce-
sos de certificacién para el establecimiento de una aerolinea, asi como los pro-
cesos de otorgamientos de los certificados de operador aéreo (0 AOC por sus
iniciales en inglés). Asimismo, en ésta se establecen los pardmetros para la
aviaciéon comercial y las caracteristicas del servicio publico y a quién corres-
ponde la autoridad para administrarlo para una adecuada prestacion.

Sin embargo, hay un elemento mais alld y que es muy importante para este
tipo de linea aérea que es fundamental para su funcionamiento, tiene que ver
con la regulacién del contrato de transporte aéreo, la cual analizaremos en de-
talle a continuacién.
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3. Las Condiciones Generales del Transporte Aéreo

Puede decirse que este es uno de los puntos mas importantes para deter-
minar si legalmente es factible la operativa de una aerolinea de bajo costo en
Venezuela, ya que en el caso de las aerolineas europeas tienen sus propias con-
diciones, puesto a que la naturaleza juridica contractual del transporte aéreo
supone que el vinculo es directo entre el pasajero y el transportista, por lo que
se verifica el hecho de que el contrato tenga fuerza de ley entre las partes, tal
como lo recoge el articulo 1.159 del Cédigo Civil venezolano. Sin embargo, la
Ley del Instituto Nacional de Aerondutica Civil, en el articulo 7 numeral 13,
hace que esta regulacion contractual pase a ser una atribucién de la Adminis-
tracion Publica, a través del referido ente. Veremos, pues, que aqui se genera
una colisién en los términos y condiciones para la prestacién del servicio de
transporte aéreo porque las aerolineas de bajo costo establecen sus condiciones
particulares, mientras que el ordenamiento juridico venezolano establece que
esto le corresponde al Instituto Nacional de Aviacién Civil (INAC), lo cual se
traduce en un obsticulo porque hay una imposicién que no siempre va acorde
con las especificaciones del transportista.

Las Condiciones Generales del Transporte Aéreo en nuestro pais se en-
cuentran establecidas en la Providencia N° PRE-CJU-GDA-398-16 del
INAGC, la cual se encuentra publicada en la Gaceta Oficial N° 6.228 Extraor-
dinario de fecha 18-05-2016. El ambito de aplicacién del referido acto admi-
nistrativo pareciera una imposicion para todas las aerolineas, ya que establece
su dmbito de aplicacion al transporte aéreo nacional e internacional de acuerdo
a varias premisas, siendo una de ellas los pasajeros y su equipaje en los vuelos
dentro del territorio nacional o fuera del mismo con destino a éste, lo cual hace
suponer que hay un posible desbarajuste en las condiciones para los vuelos que
salen del territorio venezolano con destino a otro pais. La respuesta es que ese
tipo de imposicién surgié primero con el Reglamento 261/2004 de la Unién
Europea, que —en el dmbito de las aerolineas de paises que todavia se mantie-
nen en el sistema de Varsovia y La Haya— les remite a caracteristicas casi igua-
les a las de Convenio de Montreal de 1999.

En el caso de las aerolineas a nivel mundial, establecen sus propias condi-
ciones para todo lo relacionado con el contrato que los pasajeros suscriben, al
punto que en cuando éstos se chequean declaran haber leido y estar de acuerdo
con todos los términos estipulados.

Entre las aerolineas venezolanas, el modelo predominante —por no decir
el Gnico que ha existido— es el /egacy o tradicional, el cual consiste en que todos
los servicios estdn incluidos en la tarifa del boleto, es por eso que nunca vemos
que se cobre una tarifa por consumir alimentos abordo o para incluir una ma-
leta adicional (sin caer en la confusién del pago por el exceso de equipaje). Este
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tipo de modelo ha causado una costumbre entre los usuarios y ha habido ar-
monia entre estos transportistas y las condiciones implantadas por la Autori-
dad Aerondutica.

Dicho lo anterior, si cotejamos las condiciones generales del transporte
aéreo de Venezuela con las propias de una aerolinea de bajo costo, veremos
que entrardn en contradiccién algunos aspectos y otros en los que se comple-
mentardn una con otra por remitir a la norma mds favorable.

III. OTROS FACTORES QUE INFLUYEN EN LAS OPERACIONES

Para que las aerolineas de bajo costo puedan operar en Venezuela, el punto
neurilgico no vendra de lo juridico necesariamente, sino que existen varios
elementos que confluirdn en lo operativo, los cuales pueden ser clasificados de
la siguiente manera:

1. Econdémico

Los servicios adicionales que se generen en el curso del contrato de trans-
porte aéreo tienen que entenderse como el equivalente al de las tasas adminis-
trativas en el sentido del establecimiento del valor econémico que se le va a
designar. En este sentido, el articulo 64 de la Ley de Aerondutica Civil esta-
blece que los transportistas aéreos conjuntamente con la Autoridad Aerondu-
tica fijardn la tarifa de los servicios, es decir, son tarifas reguladas y que no se
limitan al nicleo duro del contrato (el traslado de un lugar a otro), sino que
tiene un espectro mas amplio: el de los productos que se generan del mismo,
con la condicién de que permitan la prestacién en condiciones de calidad, se-
guridad, continuidad, permanencia y permita la recuperacién de los costos.
Dicho articulo establece también la obligacién de divulgar las mismas para
conocimiento de los usuarios, pero como vimos antes, parte de los servicios
estan regulados por la providencia de las Condiciones Generales del Trans-
porte Aéreo, por lo que quedard de parte de la aerolinea calificar si le con con-
venientes para su producto, lo clave en esto es no afectar la capacidad econé-
mica de los usuarios, pero tampoco producirles pérdidas a los operadores aé-
reos.

2. Social

Conforme con la Constitucién econémica de Venezuela, el Estado tiene
la obligacién de promover servicios que satisfagan las necesidades de la pobla-
cién, ademds que bajo la clausula del Estado Social debe llegar a la mayor parte
de los sectores que componen la poblacién en el pais. En relacién a este punto,
la Ley de Aerondutica Civil establece al transporte aéreo como un servicio pu-
blico, por lo que se entiende que la Administracién es el titular de la actividad
aerondutica y en virtud de ello deba gestionarse la prestacién en condiciones
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que sean lo mds asequibles para que llegue a la mayor cantidad de habitantes y
pueda el servicio llegar a todos los rincones del pais.

3. Mercado

Los estudios de mercado son lo mds normal que se ve de la actividad de
las aerolineas, ya sea para la apertura de una ruta, evaluar el comportamiento
de la demanda para lograr elevados factores de ocupacion, incrementar las fre-
cuencias para un destino, etc.

Conforme con el apartado anterior, la Administracién publica nacional es
titular del servicio publico de transporte aéreo en Venezuela, pero que puede
convenir con sujetos de derecho privado para la prestacién del mismo, a través
del otorgamiento del certificado de operador aéreo. No obstante, para poder
llegar a todos los rincones del pais, es muy probable que existan destinos que
arrojen un resultado negativo para los estudios de mercado de los transportistas
aéreos, por lo que deberian establecerse una serie de incentivos por parte de las
autoridades hacia las aerolineas para evitar la produccién a pérdida.

4. Tecnoldgico

La plataforma tecnolégica puede considerarse un elemento fundamental
si se desea que la operatividad de una aerolinea de bajo costo sea factible, ya
que el modelo de negocio implica operar la mayor cantidad de vuelos en el
menor tiempo posible. Es por ello que es necesario que los dispositivos tales
como los datafonos sean lo suficientemente rapidos para poder procesar pagos,
tanto en el aeropuerto como en el avién. El retraso en la cancelacién de cual-
quiera de los servicios puede implicar que el usuario pierda un vuelo o que la
aeronave se demore y se deba ejercerse el derecho de asistencia de los pasajeros,
con lo cual se incurrirfa en pérdidas econémicas.

5. Infraestructura

Para una adecuada prestacion del servicio, la infraestructura aeroportuaria
va muy de la mano con las operaciones de las aerolineas, ya que el espacio
interior de las edificaciones (drea publica y salas de espera, entre otras) permi-
tir el flujo de los pasajeros, incluyendo los que sufran alguna discapacidad, ya
que el tiempo se traduce en dinero que percibe —o deja de percibir—1la aerolinea.

Las aeronaves de las lineas aéreas de bajo coste suelen estar poco mis de
media hora estacionados entre cada vuelo, es decir, habria que adaptar la in-
fraestructura para que los desembarques y embarques puedan realizarse en
quince minutos, respectivamente. En este aspecto, son muchos los aeropuertos
venezolanos que requieren de una transformacién profunda para que pueda
cumplirse con la operacién bajo esas condiciones.
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CONCLUSION

Como hemos visto a lo largo del presente articulo, no existe una respuesta
concreta para responder al planteamiento de si es viable o no la operativa de
las aerolineas de bajo costo en Venezuela, toda vez que son muchos los factores
que intervienen, tanto juridicos como de distintas indoles, por lo que la res-
puesta es mds casuistica de acuerdo a las condiciones que acepte la aerolinea
para poder operar en el pais, aunque —sin ninguna duda- la infraestructura
aeroportuaria y las plataformas tecnoldgicas para el procesamiento de pagos,
asi como el perfil del pasajero, serdn los que mds influencia tendrin en las
operaciones.

No obstante, el principal aspecto normativo lo encontramos en que las
tarifas en el transporte aéreo nacional son reguladas, lo cual —~de entrada— es
uno de los elementos que tuvieron que derogarse en los Estados Unidos de
América y Europa para permitir el surgimiento de las aerolineas de bajo costo.
Por lo tanto, el primer paso tiene que ser la liberalizacién de las tarifas, pero
también se requiere la revisién de los pardmetros necesarios para la prestacién
del servicio publico de transporte aéreo, desde las frecuencias hasta los incen-
tivos de los que puedan gozar los transportistas aéreos para que sea alcanzable
para la mayor cantidad de habitantes, asi como para que abarque todo el terri-
torio nacional y permita la conectividad de las regiones, ya que hay regiones
que dependen del transporte aéreo para estar comunicados con las poblaciones
vecinas, ya sea por su ubicacién geogrifica o por la situacién de la vialidad
terrestre, pero para ello se requiere de una reforma de la Ley de Aerondutica
Civil en lo referente a la aviacién comercial.
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RESUMEN: El presente trabajo tiene como finalidad estudiar con especial atencidn,
las aerolineas y sus deberes legales, contenidos en la legislacién venezolana, de cara a
que los pasajeros extranjeros que transportan hacia Venezuela tengan los requisitos de
viaje que le permitan legalmente ingresar a territorio venezolano y que estin en la Ley
de Extranjeria y Migracién. Revisaremos las disposiciones contenidas en los diversos
instrumentos normativos del derecho aerondutico venezolano que se refieren al trans-
porte de pasajeros extranjeros, determinando de manera critica su aplicabilidad o no,
y las incidencias que pueden surgir alrededor de ellas en los procesos ventilados en la
via administrativa. Brevemente comentaremos las obligaciones que surgieron sobre el
tema producto de la Pandemia COVID-19 y concluiremos con el estudio de la res-
ponsabilidad administrativa que el incumplimiento de las normas le acarrearia a la
aerolinea.

PALABRAS CLAVE: Aerolineas — Pasajeros extranjeros — Requisitos de viaje.

SUMARIO: Introduccién. I. Requisitos de viaje de pasajeros extranjeros hacia territorio
venezolano y su relacién con la administracién piblica venezolana. II. Deberes legales
de los explotadores de transporte aéreo en el transporte de pasajeros y posibles contro-
versias en torno a ellas. Conclusién.

INTRODUCCION

La actividad de transporte aéreo es una que por su caricter es esencial-
mente internacional, caracteristica que comparte el Derecho Aerondutico tam-
bién, una naturaleza internacional, y si bien se puede debatir cual es el ele-
mento mds importante y fundamental de esta actividad, considero que los pa-
sajeros revisten especial relevancia, después de todo, las aerolineas hoy en dia
incluso a pesar de la COVID-19, tienen al transporte de pasajeros como el
centro de su actividad con mayor relevancia al del transporte de carga.

Abogado (UCAB).
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Samuel David Morales Suirez

Pero un aspecto fundamental y casi siempre pasa desapercibido salvo para
los que trabajamos en el drea de transporte aéreo, es el relativo a los requisitos
de viaje de los pasajeros y el impacto que puede tener el cumplimiento o no de
tales requisitos sobre la aerolinea, es por esa necesidad de hacer un modesto
aporte escrito sobre este punto casi nunca debatido, que presentamos este and-
lisis sobre cuiles son las exigencias legales del ordenamiento juridico venezo-
lano a las aerolineas (usaremos indistintamente el término aerolineas y explo-
tadores de transporte aéreo) en cuanto a los pasajeros que transporta.

La revision nos llevard a revisar varios instrumentos normativos que rigen
la actividad, analizando cudles son las implicaciones de cada una de esas dis-
posiciones y los problemas que pueden surgir alrededor, siempre trayendo a
colacién que los requisitos de viaje han de estar regulados por via legal y no
pueden tratarse de exigencias producto del capricho de las autoridades migra-
torias, pues a las aerolineas sélo se les podrd perseguir por el incumplimiento
respecto a requisitos de viaje, en la medida en que se inobservara una disposi-
cién legal.

Finalmente, brevemente revisaremos las disposiciones especiales que se
han dictado para contener la Pandemia COVID-19 y que han llevado a incor-
porar requisitos adicionales para los pasajeros que sean transportados hacia
Venezuela, pues nos centraremos en los viajes desde el extranjero hacia Vene-
zuela y en los pasajeros extranjeros.

I. REQUISITOS DE VIAJE DE PASAJEROS EXTRANJEROS HACIA TERRI-
TORIO VENEZOLANOY SU RELACION CON LA ADMINISTRACION PU-
BLICA VENEZOLANA

Al revisar este tema a la luz de la legislacién venezolana, tendremos que
revisar la Ley de Extranjerfa y Migracién' (en adelante ‘Norma Migratoria”).
Primeramente, debemos sefialar que la Norma Migratoria define en su articulo
3 como extranjero ‘foda persona que no sea nacional de la Repiiblica Bolivariana
de Venezuela™, ala definicién anterior debemos posicionar a su lado el concepto
de pasajero, contemplado en las Condiciones Generales del Transporte Aéreo?
(en adelante “Condiciones de Transporte”), que sefiala pasajero es “foda persona
titular de un Boleto Aéreo, transportada o que debe ser transportada por via aérea”
(articulo 3).

1 Gaceta Oficial N° 37.944 del 24-03-2004.
2 Contenidas en la Providencia N° PRE-CJU-GDA-398-16 del 13-04-2016, publicada en
Gaceta Oficial N° 6.228 Extraordinario del 18-05-2016.
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Habiendo revisado los dos conceptos anteriormente referidos, debemos
entender entonces, por una interpretacion sistematica’® de la legislacion vene-
zolana, que un pasajero extranjero es toda persona que no sea nacional de la
Republica Bolivariana de Venezuela, titular de un boleto aéreo, a ser transpor-
tada por via aérea.

A pesar de que la Norma Migratoria no estd dictada de una manera en
que constituya una ley migratoria especializada del sector aerondutico, al no
hacer distincién en sus disposiciones sobre la admisién de extranjeros, debe
entenderse que los requisitos alli esgrimidos, aplican también para la admisién
de extranjeros por via aérea, es decir, aplica a los pasajeros extranjeros que he-
mos definido en el pérrafo anterior. La Norma Migratoria en su articulo 7
dicta lo siguiente:

Articulo 7. Requisitos de Admisién. Los extranjeros y extranjeras, a los fines
de su admisién, ingreso, reingreso y permanencia en el territorio de la Re-
publica, deben estar provistos de un pasaporte vélido y vigente, con el res-
pectivo visado u otro documento que autorice su ingreso o permanencia en
el territorio de la Republica, de conformidad con las normas de la materia o
Tratados Internacionales suscritos y ratificados por la Republica Bolivariana
de Venezuela.

Como se puede desprender del articulo anteriormente transcrito, los pa-
sajeros extranjeros deberdn tener pasaporte, visado (de ser aplicable al caso
concreto) o cualquier otro documento que autorice el ingreso o permanencia
(¢j. Una Nota Diplomitica). Hacemos la salvedad respecto al visado, que este
requisito y su exigibilidad dependerd de la nacionalidad del pasajero extranjero,
ya que hay casos en los cudles entre Venezuela y otras naciones, hay Acuerdos
de Supresién de Visado. Estos Acuerdos tienen por objeto, establecer de co-
mun acuerdo, la supresién del requisito de visado a los connacionales de su
Estado contratante para ingresar a sus respectivos territorios, ello basado en
los principios de cooperacién y reciprocidad de las relaciones diplomaticas.
Alguno de los paises que han suscrito estos Acuerdos con Venezuela tenemos
por ejemplo la Republica de Belarts* y el Estado de Palestina’.

A pesar de la comun naturaleza bilateral del otorgamiento de estos bene-
ficios, también puede darse el caso en el cual el beneficio de supresion se otorga
unilateralmente, como lo hizo Venezuela mediante la Resolucién N° 116, por
la cual se otorgé de manera unilateral el beneficio de supresién de Visas de No

Interpretacién sistemdtica: esta interpretacién es la que busca extraer del texto de la norma
un enunciado cuyo sentido sea acorde con el contenido general del ordenamiento al que
pertenece. Ver mds en: Métodos de interpretacion juridica; Victor Emilio Anchondo Paredes;
en: http://historico.juridicas.unam.mx/publica/librev/rev/qdiuris/cont/16/cnt/cnt4.pdf

4 Gaceta Oficial N° 38.867 del 11-02-2008.

5 Gaceta Oficial N° 40.215 del 26-07-2013.
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Migrantes (Turista) en Pasaportes Ordinarios, a los ciudadanos de los paises
y gobiernos® que en ella se enlistan, entre los cuales estaban y se mantienen
con este beneficio los ciudadanos de: Argentina, Brasil, Espafia, Francia, Mé-
xico, Paraguay, Portugal, Turquia, Uruguay, entre otros.

Tenemos asi el marco legal venezolano en cuanto a requisitos migratorios
de pasajeros extranjeros y que como ya hemos dicho, aplica para su ingreso
aéreo al territorio nacional. Inclusive, el cumplimiento de los requisitos de in-
greso, enmarcados en la actividad de ingreso a territorio nacional, tienen le-
galmente un sistema de control y supervisién en la propia Norma Migratoria
en su articulo 12, que asigna la competencia de control y supervisién de cum-
plimiento de requisitos de ingreso en los siguientes términos:

Articulo 12. Del Control en Puertos, Aeropuertos y Zonas Fronterizas. Las
autoridades competentes en materia de extranjeria y migracién que se en-
cuentren ubicadas en los puertos, aeropuertos y zonas fronterizas impedirdn
el ingreso al territorio de la Republica de todos aquellos extranjeros y ex-
tranjeras que no reunan los requisitos establecidos en esta Ley para su in-
greso lega? al pais.

Quedan a salvo los convenios suscritos por la Republica que exoneren a los
extranjeros o extranjeras del cumplimiento de alguno de los requisitos para
su ingreso, previstos en esta Ley.

Este mismo articulo, en su dltimo parrafo, ratifica legalmente la excepcién
que comentamos previamente, al hablar especificamente de la supresién del
requisito de visado, pero lo que nos interesa es que este articulo determina una
atribucién legal a una autoridad del Estado, parte de la Administracién Pu-
blica, en el cumplimiento del sistema venezolano de ingreso de extranjeros.

Hoy en dia, la autoridad competente en la materia en la estructura de la
Administracién Publica venezolana, es el Servicio Administrativo de Identifi-
cacién, Migracién y Extranjeria (en adelante SAIME por sus siglas), de con-
formidad con el articulo 69 del Reglamento Organico del Ministerio del Poder
Popular para Relaciones Interiores y Justicia (Gaceta Oficial N° 39.196 del
09-06-2009), y el cual tiene caricter de servicio desconcentrado sin persona-
lidad juridica, con capacidad de gestién presupuestaria, administrativa o finan-
ciera, dependiente jerirquicamente del Ministro del Poder Popular para Re-
laciones Interiores, Justicia y Paz.

6 Gaceta Oficial N° 38.653 del 27-03-2007.

7 “Articulo 69. El Servicio Administrativo de Identificacion, Migracion y Extranjeria, se encarga
de ejercer las competencias que el ordenamiento juridico le atribuye al Ejecutivo Nacional en ma-
teria de identificacion de personas, naturalizacion, nacionalidad, extranjeria, migracion y control
de extranjeros”.
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La mera actividad de viajar desde el extranjero hacia Venezuela, coloca a
los pasajeros extranjeros bajo el régimen de supervisién de la Administracién
Publica en su 6rgano especializado para la materia, el SAIME para temas mi-
gratorios pero también el INAC y cualquier otro 6rgano legalmente compe-
tente para conocer de un asunto que implique a un pasajero extranjero. Ahora
bien, la vinculacién juridica que nace en el momento que ingresa un pasajero
extranjero a territorio venezolano y se ve inmerso en la jurisdiccién venezolana,
es bilateral y reciproca; es decir, asi como para el pasajero extranjero nacen en
su cabeza una serie de deberes legales exigidos por las normas de Venezuela,
en cuanto a la Administracién Publica, ésta se ve obligada legalmente a cum-
plir y respetar ciertas garantias y derechos que las normas de Venezuela reco-
nocen a ese extranjero.

Pudiéramos decir en términos contractuales y andlogos (hasta cierto punto
y reconociendo la diferencia en la materia), que el pasajero extranjero se vuelve
paralelamente deudor y acreedor para con la Administracién Publica, pues
debe cumplir ciertos deberes legales y tiene a su vez derechos y garantias que
de ser violadas, puede reclamar ello a la Administracién Publica. Especifica-
mente este punto nos interesa ya que queremos resaltar que de surgir cualquier
incidencia que involucre al pasajero extranjero ante la Administracién Publica,
éste goza de los mismos derechos y garantias que nuestro ordenamiento juri-
dico reconoce a los nacionales venezolanos. Esto es reconocido expresamente
por el articulo 13 de la Norma Migratoria:

Articulo 13. Derechos. Los extranjeros y extranjeras que se encuentren en el
territorio de la Republica, tendrdn los mismos derechos que los nacionales,
sin mds limitaciones que las establecidas en la Constitucién de la Republica
Bolivariana de Venezuela y las leyes.

El articulo anterior, sumado a otros contenidos en demds normas vene-
zolanas, reflejan que en Venezuela se ha positivizado y codificado, el principio
de “no discriminacién entre nacionales y extranjeros”. Inclusive, desde los or-
ganismos de proteccién interamericanos de Derechos Humanos, Beatriz Bor-
ges Urrutia cita el siguiente pronunciamiento:

...]Ja Corte Interamericana de Derechos Humanos (en adelante Corte Inter-
americana) en la Opinién Consultiva N° 18:...Se debe sefialar que la situa-
cién regular de una persona en un Estado no es condicién necesaria para que
dicho Estado respete y garantice el principio de la igualdad y no d};scrimi—
nacién, puesto que, como ya se menciond, dicho principio tiene cardcter
fundamental y todos los estados deben garantizarlo a sus ciudadanos y a toda
persona extranjera que se encuentre en su territorio®.

8 Beatriz Borges Urrutia; Andlisis de la Legislacion Migratoria Venezolana desde el enfoque de

Derechos Humanos hacia una verdadera defensa de la Poblacion Migrante en Venezuela; Revista
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Lo anterior, sumado a la disposicién del articulo 13 de la Norma Migra-
toria, lleva a que ‘en teoria podemos afirmar que los extranjeros y extranjeras que
se encuentren en el territorio de la Repiiblica, tendrdn los mismos derechos que los
nacionales™, toda vez que se trata de principio internacional sobre Derechos
Humanos y que ademis estd expresamente reconocido en la ley venezolana, lo
cual incorpora de la forma mis clara e inequivoca posible, tal principio a nues-
tro derecho interno.

El resultado practico y relevante de lo anterior, es que en sus relaciones
frente a bien sean autoridades migratorias (SAIME), aeronduticas (INAC),
aeroportuarias (IAIM), entre otras; gozan de las garantias y derechos mds fun-
damentales que rigen en los procedimientos administrativos. En cuanto a de-
rechos, el derecho de peticién, derecho a la oportuna respuesta, derecho de los
administrados a que el acto administrativo que decida el asunto resuelva todas
las cuestiones que le han sido planteadas, entre otros; y respecto a garantias: el
derecho a conocer el inicio del procedimiento, el derecho del interesado a ha-
cerse parte, derecho a que los actos administrativos sean motivados, entre
otros™’.

A juicio propio, considero que la claridad del articulo 13 previamente ci-
tado es inequivoca al extender las garantias y derechos antes citados a pasajeros
extranjeros que se vean inmersos en algin procedimiento administrativo, in-
cluso la propia Ley Organica de Procedimientos Administrativos (Gaceta Ofi-
cial N° 2.818 Extraordinario del 01-07-1981) en su articulo 2 dicta que “Toda
persona interesada podrd, por si o por medio de su representante, dirigir instancias o
peticiones a cualquier organismo, entidad o autoridad administrativa...”, permi-
tiendo el acceso a la via administrativa a toda persona sin distincién de nacio-

nalidad.

Como punto final de esta seccién, queremos brevemente resaltar la impe-
rativa relevancia de que los requisitos de ingreso al territorio nacional necesa-
riamente han de ser fijados por via legal, toda vez que la regulacién de los
requisitos de ingreso de ciudadanos extranjeros, tocan la esfera del derecho
humano al libre trdnsito internacional, contenido en La Declaracién Universal
de Derechos Humanos en su articulo 13: “7. Toda persona tiene derecho a circular

Informe de Investigaciones Educativas, Vol. XXVI; 2012; p. 103; en: http://migracion.ini-
ciativa2025alc.org/download/11VEc_AnaCCB81lisis_Legislacion_Migratoria.pdf

o 1d.

10 Sobre garantias y derechos en procedimientos administrativos ver: Manuel Rachadell; Las
Garantias de los Administrados en la Ley Orgdnica de Procedimientos Administrativos; Archivo
de Derecho Publico y Ciencias de la Administracién Vol. 4 (1980-1981), El Procedimiento
Administrativo; 1983; Caracas; en: https://www.derechoadministrativoucv.com.ve/wp-
content/uploads/2020/05/ADPCA-04-04.pdf
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libremente y a elegir su residencia en el territorio de un Estado. 2. Toda persona
tiene derecho a salir de cualquier pats, incluso del propio, y a regresar a su pais’.

Este derecho se encuentra ademas consagrado a nivel constitucional en
nuestro ordenamiento juridico, pues el articulo 50 de la Constitucién Nacional
permite que “Toda persona puede transitar libremente y por cualquier medio por el
territorio nacional, cambiar de domicilio y residencia, ausentarse de la Repiiblica y
volver™!, sin restringir ese desplazamiento Gnicamente a dentro de las fronte-
ras nacionales. Por lo tanto creemos que se trata de una materia que sélo puede
estar regulada por via legal, especificamente por ley orginica, de conformidad
con el articulo 203 de la Constitucién Nacional que sefiala: “Son leyes orgdnicas
las que asi denomina esta Constitucion; las que se dicten (...) para desarrollar los
derechos constitucionales’.

El articulo anterior debe forzosamente llevar al lector a concluir que al ser
el libre trdnsito internacional no sélo un derecho humano sino constitucional,
ha de ser por via de ley organica que se dicten las disposiciones que desarrolla-
ran el ingreso de personas al territorio nacional, incluyendo pasajeros extran-
jeros. Esto deja abierto el debate a si es correcto que la Ley de Extranjeria y
Migracién no sea de caricter orgdnica, pero serd un tema de discusién para
otra oportunidad, si algo debe haber quedado claro de esta seccién es que sélo
por via legal pueden establecer los limites al derecho de libre trdnsito interna-
cional, entre ellos, los requisitos de viaje para ingresar a territorio nacional.

II. DEBERES LEGALES DE LOS EXPLOTADORES DE TRANSPORTE AEREO
EN EL TRANSPORTE DE PASAJEROSY POSIBLES CONTROVERSIAS EN
TORNO A ELLAS

Son varios los instrumentos normativos que en la materia aerondutica re-
gulan los aspectos relativos al ingreso de pasajeros, nacionales y extranjeros
(haremos énfasis en el transporte de pasajeros extranjeros), siendo las disposi-
ciones mas relevantes las siguientes:

(i) Ley de Aerondutica Civil (Gaceta Oficial N°* 39.140 del 17-03-2009).
La Ley de Aerondutica Civil (en adelante LAC), no establece disposicién ex-
presa que ordene en un lenguaje positivo imperativo, obligacién alguna res-
pecto al transporte de pasajeros, pero si establece sancién administrativa por el
transporte de ‘pasajeros, carga o correo sin la documentacion exigida en el lugar de
destino” (articulo 126, numeral 1.8 de la LAC) de mil unidades tributarias. De
manera tal que necesariamente deberdn observar los explotadores de transporte
aéreo el transporte de pasajeros con los requisitos de ingreso, requisitos que,

11 Gaceta Oficial N° 5.908 Extraordinario del 19-02-2009.
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en el caso de pasajeros extranjeros, se encuentran en la Ley de Extranjeria y
Migracién.

(ii) Condiciones Generales de Transporte Aéreo (Gaceta Oficial N°
6.228 Extraordinario del 18-05-2016). Se trata de una norma de rango suble-
gal cuyo objeto es normar las relaciones entre los pasajeros y los transportistas,
en lo que respecta a la asistencia y compensacién en los siguientes casos:

Articulo 1. (...) denegacién injustificada de embarque, cancelacién o de-
mora de los vuelos en y desde aeropuertos ubicados en la Reptblica Boliva-
riana de Venezuela, etectuados por los transportistas o explotadores aéreos
del Servicio Puablico de Transporte aéreo, de Pasajeros, Carga y Correo, Se-
paradamente o en Combinacién, regular y no regular, nacionales o extran-
jeros; y todo lo concerniente a las responsabilidades e indemnizaciones en
las cuales incurren tales explotadores, por los dafios causados en caso de des-
truccién, demora, pérdida o averia del equipaje de los pasajeros.

Es importante destacar que la aplicabilidad de estas normas fueron expre-
samente delimitadas a vuelos que salen desde Venezuela, es decir, actividad de
transporte de pasajeros hacia el extranjero. Por lo tanto, deberan tanto los par-
ticulares como la propia Autoridad Aerondutica, ser cuidadosos al tratar de
invocar esta norma en un escrito de denuncia contra alguna aerolinea o en
algin acto administrativo donde se esté persiguiendo un posible incumpli-
miento de la aerolinea por parte del INAC y que cite estas normas en su base
legal y parte de su motivacion', pues insistimos, aplica para vuelos que tienen
como punto de origen territorio venezolano, de Venezuela hacia el exterior.

La observacién anterior la hacemos debido a que las Condiciones Gene-
rales contienen una disposicién, que para quien decide saltar la lectura integra
de ellas, puede sonar muy tentador para pretender emplearla como base legal
para establecer la responsabilidad de las aerolineas por el transporte de pasaje-
ros extranjeros a territorio venezolano, tal disposicién es el articulo 12 que
transcribimos a continuacién:

Articulo 12. Verificacién de la documentacién del pasajero. En el transporte
aéreo internacional, el transportista o explotador aéreo deberd, previo alpche—

ueo, verificar que el pasajero posea la documentacién necesaria para salir
gel ais, desembarcar en lJos untos intermedios y en el punto de destino
ﬁnaf a fin de verificar que elppasajero cumpla con todas las regulaciones,
disposiciones y requisitos de viaje de los paises desde y hacia los cuales se
transportard, asi como con las regulaciones del transportista o explotador
aéreo.

12 Sobre requisitos de validez de los actos administrativos ver: Allan R. Brewer-Carias; E/

Derecho Administrativo y la Ley Orgdnica de Procedimientos Administrativos Principios del Pro-
cedimiento Administrativo; Editorial Juridica Venezolana; 2005; Caracas; pp. 149-163.
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La responsabilidad de la verificacién de la documentacién adecuada aplica
para los tramos nacionales, cuando el servicio es efectuado por el mismo
transportista o explotador aéreo. Se incluyen los vuelos nacionales a destinos
con requerimientos especiales.

En caso de error u omisién en la aplicacién de estas disposiciones, el trans-
portista o explotador aéreo es responsable de cumplir con todos los requisi-
tos establecidos por los 6rganos administrativos competentes, de igual ma-
nera ser4 sancionado de conformidad con lo establecido en la normativa ae-
ronautica.

Nuevamente el lenguaje de este articulo claramente restringe este cumpli-
miento a la actividad de transportar pasajeros desde Venezuela hacia el exte-
rior, y con esto no queremos decir que no hay un deber para las aerolineas en
este articulo, lo hay, pero sélo para cuando esté transportando con origen en
territorio venezolano. En este dltimo supuesto si deberd la aerolinea cerciorarse
de que al momento previo al chequeo, los pasajeros cuenten con los requisitos
de viaje necesarios para poder ingresar a su lugar de destino inclusive verifi-
cando que tengan requisitos especiales que pudieran ser exigidos en puntos
intermedios del itinerario.

Esto implica que la aerolinea, o la empresa sobre la cual se haya terceri-
zado el servicio de chequeo de pasajeros han de verificar las normas de al me-
nos dos jurisdicciones distintas en cuanto a requisito de ingreso de pasajeros,
la legislacién del pais de origen y la del pais destino, pudiendo tener que co-
rroborar més dependiendo de las escalas que estén incluidas en el itinerario del
vuelo. Por ejemplo; un pasajero venezolano, cuyo itinerario es salida desde
Maiquetia, Venezuela y su destino final es Miami en los Estados Unidos, pero
incluye una escala de 15 horas en Ciudad de Panama, Panamd. En este caso
habré de verificarse que dicho pasajero (en la medida que esté viajando como
venezolano), tenga no s6lo un pasaporte vigente, sino ademads una visa emitida
por los Estados Unidos y visa emitida por Panamd, puesto que los venezolanos
requieren de visado para ingresar a Estados Unidos, y la escala de este pasajero
en Panama excede el méximo de 12 horas de escala que Panama permite sin
exigir visa.

En lo que concierne a las aerolineas, la posible apertura de un procedi-
miento administrativo sancionador, en el cual el acto administrativo que inicia
tal apertura tenga como base legal las Condiciones Generales y los hechos ver-
sen sobre el transporte de un pasajero extranjero hacia Venezuela, estaria vi-
ciado de nulidad, por haber incurrido tanto en falso supuesto de hecho como
de derecho, por las razones que explicamos en los pérrafos siguientes.

En cuanto al falso supuesto de hecho, Henrique Meier cita doctrina de la
antigua Corte Suprema de Justicia para definirlo, diciendo que existe:
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...cuando la Administracién autora del acto fundamenta su decisién en he-
chos o acontecimientos que nunca ocurrieron o que de haber ocurrido lo fue
de manera diferente a aquella que el érgano administrativo aprecia o dice
apreciar. De esta manera siendo la circunstancia de hecho que origina el
actuar administrativo diferente a la prevista por la norma para dar base legal
a tal actuacién®.

El mismo Meier sefiala que hay tres modalidades en que este vicio se
puede manifestar, la modalidad que consideramos seria aplicable a un caso en
donde a un vuelo del extranjero hacia Venezuela se le busca sancionar con-
forme a las Condiciones Generales, seria /a ausencia total y absoluta de hechos,
que se da cuando la “Administracion (...) no logré demostrar o probar la existencia
de los hechos que legitiman el ejercicio de su potestad™, pues aunque alegara ha-
berlo hecho, nunca podria probar la existencia del presupuesto de hecho de las
disposiciones Condiciones Generales, pues nunca hubo un vuelo desde Vene-
zuela hacia el exterior, sino del exterior hacia Venezuela. Algunos pudieran
decir que se trata de un error en la apreciacién y calificacién de los hechos,
pero el mismo Meier establece que cuando hay error en la apreciacién y califi-
cacién de los hechos: “los hechos existen, figuran en el expediente, pero la Admi-
nistracion incurre en una errada apreciacion y calificacion™, cuando el vuelo es
desde el extranjero hacia Venezuela, de ninguna manera puede existir un vuelo
desde Venezuela, son dos hechos totalmente distintos y opuestos, seria como
afirmar que la defuncién de una persona puede erréneamente apreciarse para
aplicar disposiciones relativas al nacimiento de una persona.

En lo respectivo al falso supuesto de derecho, “onsiste en la aplicacion
errada de una norma a unos hechos determinados™®. Este viene dado como con-
secuencia del primer falso supuesto, pues en el caso hipotético que estamos
estudiando, se habria fundamentado la Autoridad Aerondutica en el articulo
12 de las Condiciones Generales para la apertura del procedimiento, cuando
tal norma no resultaba la aplicable a los hechos verdaderamente acontecidos,
un vuelo desde el extranjero hacia Venezuela.

Las consecuencias de la presencia de estos vicios, creemos acarrea la nuli-
dad absoluta del acto administrativo en cuestion, si bien es un tema que ha

13 Henrique Meier; Teoria de las Nulidades en el Derecho Administrativo; Editorial Juridica

ALVA, S.R.L; Segunda edicién; 2001; Caracas; pp. 355-356.

14 1d.; p. 359.

5 1d.

16 Miguel Moénaco Gémez; E/ Falso Supuesto; Boletin de la Academia de Ciencias Politicas y
Sociales / Academia de Ciencias Politicas y Sociales; Vol. 67, N° 137; 2000; Caracas; p.
415; en: http://acienpol.msinfo.info/bases/biblo/texto/boletin/2000/Bo-
IACPS_2000_67_137_405-420.pdf
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levantado muchos debates doctrinarios, hay una vasta doctrina e incluso juris-
prudencia que reconoce que tales vicios acarrean la nulidad absoluta, a pesar
de no estar expresamente sefalados en el articulo 19 de la Ley Orgénica de
Procedimientos Administrativos. Para citar s6lo un ejemplo de doctrina,
Meier, citando una decisién de la Corte Primera de lo Contencioso Adminis-
trativo del 28-11-1983, afirma que:

...al hablar de ‘exceso de poder” se estd refiriendo a la via de hecho, por
cuanto el uso ilegitimo de la “fuerza administrativa” es, en verdad, un ‘ex-
ceso” que compromete la responsabilidad penal de su autor. Ahora bien, la
via de hecho como lo indica su nombre, es la actuacién material desprovista
del acto juridico previo que sirve de fundamento a la misma (Art. 78

LOPA).

En consecuencia, no es posible sostener esa distincién entre abuso de poder
y falso supuesto.

...El abuso de poder se produce cuando la Administracién autora del acto
incurre en ‘falso supuesto” al apreciar erréneamente el elemento causal del
mismo.

Jurisprudencia de nuestro Méximo Tribunal, reconoce la nulidad absoluta
del acto como consecuencia de la presencia del vicio de falso supuesto, tenemos
por ejemplo la Sentencia N° 276 del 07-03-2018 dictada por la Sala Politico
Administrativa del Tribunal Supremo de Justicia (Caso Venezolana Construc-
tora de Vivienda, C.A.), que establecié lo siguiente:

Ahora bien, con relacién al falso supuesto de hecho como vicio del acto ad-
ministrativo, esta Sala ha indicado que el mismo tiene lugar, cuando la Ad-
ministracién se fundamenta en hechos inexistentes o que ocurrieron de ma-
nera distinta a la apreciacién efectuada por el 6rgano administrativo, se trata
de un vicio que al afectar la causa del acto administrativo acarrea su nulidad.

...En consecuencia, concluye la Sala que el Instituto para la Defensa de las
Personas en el Acceso a los Bienes querVicios (INDII)EPABIS) incurrié en
un falso supuesto de hecho al no valorar el contrato de opcién de compra
suscrito el 4 de diciembre de 2008 para determinar la fecha de cierta de en-
trega del inmueble. Asi se decide.

...En consecuencia, mal pudo el Instituto demandado aplicar al caso de au-
tos las Resoluciones anteriormente analizadas referidas a la prohibicién de
cobro por Indice de Precios al Consumidor (IPC), cuando la sociedad mer-
cantil demandante no estipuld en el contrato suscrito ningin concepto sobre
el mismo, por lo que se configura asi el vicio de falso supuesto de derecho
denunciado. Asi se decide.

La decisién anterior reafirma la postura que doctrinariamente han soste-

nido autores como Meier, y que la jurisprudencia venezolana también ha com-
partido, la presencia del vicio de falso supuesto acarrea la nulidad del acto,
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ademads que reconoce la vinculacién que hemos sefialado existe entre falso su-
puesto de hecho y su ulterior consecuencia que lleva a la presencia de falso
supuesto de derecho.

(iii) Plan Nacional de Facilitacién (Gaceta Oficial N° 40.917 del 02-06-
2016). El objeto de este instrumento normativo es de fijar pardmetros legales
que giren en torno a simplificar las operaciones de transporte internacional
llevadas a cabo en aeropuertos internacionales y le es aplicable a los explota-
dores de transporte aéreo.

El articulo 56 del Plan Nacional de Facilitacién a diferencia de la dispo-
siciéon comentada de las Condiciones Generales, si establece un deber de cara
al transporte de pasajeros hacia Venezuela, es decir vuelos cuyo origen es el
extranjero. El articulo 56 sefala lo siguiente:

Articulo 56. Los transportistas aéreos que viajen hacia el Territorio Nacio-
nal, deberdn tomar todas las medidas de precaucién en el punto de embarque
para asegurarse que los pasajeros lleven consigo los documentos exigidos en
el territorio de la Republica Bolivariana de Venezuela como pais de trinsito
o de destino, segtn sea el caso.

Esta disposicién si establece en lenguaje positivo imperativo el deber de
las aerolineas de comprobar que los pasajeros extranjeros que va a trasladar a
territorio venezolano, tengan los recaudos necesarios para su ingreso. Como
ha sido a lo largo de este trabajo, nos enfocamos en los pasajeros extranjeros,
toda vez que para pasajeros venezolanos, consideramos aplica el articulo 50 de
la Constitucién Nacional cuando ordena que “Los venezolanos y venezolanas
pueden ingresar al pais sin necesidad de autorizacion alguna”, de manera tal que
para pasajeros venezolanos, s6lo deberd solicitarse el documento que evidencia
la ciudadania venezolana (pasaporte venezolano y creemos también deberia
bastar la cédula de identidad venezolana, contrario a la prictica comin hoy en

dia).

Para los pasajeros extranjeros, deberdn verificar que cuenten con los re-
quisitos contenidos en la Norma Migratoria que citamos en pdrrafos anterio-
res: pasaporte vilido y vigente, con el respectivo visado u otro documento que
autorice su ingreso. En estos casos estin las aerolineas en el deber de conocer
los requisitos de ingreso que apliquen a los ciudadanos de algin determinado
pais, pues como ya comentamos, puede ser el caso de un pasajero extranjero
que ostente la nacionalidad de algin pais que haya suscrito un Acuerdo de
Supresién de visado, o pais al cual Venezuela le haya eximido a sus nacionales
del requisito de visado (ej. ciudadanos de México).

Adicionalmente, debemos sefialar que en el marco de la Pandemia a nivel
mundial por COVID-19, se suman las medidas de bioseguridad individuales

que las aerolineas deben exigirle a los pasajeros (en este caso si tanto nacionales
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venezolanos como extranjeros). En el caso venezolano, desde marzo del afio
2020", Venezuela se encontré bajo un estado de excepcién bajo la modalidad
de estado de alarma por emergencia sanitaria por COVID-19, en el marco de
tal crisis se suspendieron ciertas actividades, entre las cudles estaba el trans-
porte aéreo tanto nacional e internacional ademads de establecer las medidas de
bioseguridad para la poblacién en general, uso de tapabocas, distanciamiento
social, entre otras. Tales decretos son relevantes pues a pesar de que ya se ha
reanudado parcialmente la actividad aerondutica, persisti6 la vigencia de este
estado de excepcidn, y el articulo 5 de los decretos que se han dictado desde
marzo sefiala que:

Las personas naturales, asi como las personas juridicas privadas, estin en la
obligacién de cumplir lo dispuesto en este Decreto y serdn individualmente
responsables cuando su incumplimiento ponga en riesgo la salud de la ciu-
da(fam'a o la cabal ejecucién de las disposiciones de este Decreto.

Adicionalmente a las disposiciones que establecen deber de cumplimiento
de las medidas dictadas en los decretos para contener el COVID-19, las cuiles
por supuesto aplican a las aerolineas, se dicté el 01-06-2020 la Resolucién
mediante la cual se establece la normativa sanitaria de responsabilidad social
ante la pandemia del COVID-19, por parte del Ministerio de Salud', que
también han de ser seguidas y cumplidas por las aerolineas.

Sumadas a las normas generales anteriormente referidas que se dictaron
en Venezuela para contener la Pandemia COVID-19, el Instituto Nacional
de Aerondutica Civil (INAC), dicté6 los ‘Protocolos de Bioseguridad del Sec-
tor Aéreo Venezolano”, en dicho instrumento se establecié lo siguiente sobre
pasajeros en vuelos nacionales e internacionales:

Pasajeros en vuelos nacionales e internacionales
-Reducir la cantidad de articulos de mano al momento de viajar.

-Hacer uso obligatorio del tapabocas durante la permanencia en el aero-
puerto y el desarrollo del vuelo.

-Mantener un distanciamiento fisico de 1.5 metros, durante la estadia en el
aeropuerto.

-Realizar constantemente el lavado de manos con agua y jabén o con solu-
ciones a base de alcohol al 70 % para la prevencién y propagacién del Covid-

19.

-Cumplir las instrucciones dadas por el personal del aeropuerto, linea aérea
y tripulacién.

17 Gaceta Oficial N° 6.519 Extraordinario del 13-03-2020.
18 Gaceta Oficial N° 41.891 del 01-06-2020.
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Pasajeros en vuelos internacionales

-Presentar a la linea aérea un comprobante de prueba PCR con resultado
negativo con un minimo de 48 horas antes de su arribo al territorio nacional.

-Llenar y presentar el Formulario de Localizacion del Pasajero (FLP) y en-
tregarlo a las Autoridades Sanitarias al llegar a Venezuela.

-Acatar las instrucciones de la Autoridad Sanitaria y someterse a las evalua-
ciones médicas adicionales para el control y descarte del COVID-19, al lle-
gar a Venezuela.

El Protocolo anterior se encuentra enmarcado en la Providencia N° PRE-
CJU-GDA-154-20, mediante la cual se dict6 la “Normativa Técnica que dis-
pone la aplicabilidad de protocolos de bioseguridad para mitigar, contener y
evitar los efectos de la enfermedad por Covid-19 y la propagacién de la misma
como consecuencia del desarrollo de la actividad Aeronautica Civil” (en ade-
lante “‘Normativa Técnica”)". Esta Normativa Técnica “@plica a toda la activi-
dad de aerondutica civil realizada por explotadores, operadores, empleados, funcio-
narios y usuarios” (articulo 2), de manera tal que aplica a las aerolineas, y en
cuanto a éstas dltimas, se les exige que:

Articulo 6. Los explotadores del servicio publico de transporte aéreo, explo-
tadores del servicio especializados de transporte aéreo y los explotadores de
aeronaves, que realicen vuelos internacionales con destino a la Republica
Bolivariana de Venezuela, deberdn exigir a los pasajeros y personas trans-
portadas en cada vuelo, la presentacién de constancia de haberse practicado
por lo menos cuarenta y ocho (48) horas antes del arribo al aeropuerto de
destino en territorio nacional la Prueba (PCR), con resultado negativo. El
lapso aqui establecido podrd modificarse segin lo determine la iutoridad
competente en materia de Salud Publica; todos los pasajeros y personas
transportadas por via aérea, al arribar al acropuerto de destino en el territorio
nacional deberdn cumplir las medidas de bioseguridad establecidas por las
autoridades nacionales con competencia en materia de salud, asi como las
disposiciones de la Autoridad Aerondutica.

Estas disposiciones especiales por la contingencia del COVID-19, res-
ponden a la necesidad de garantizar la Seguridad Operacional, sin embargo a
pesar de considerar, como ya lo establecimos anteriormente, que los requisitos
de viaja han de estar regulados mediante ley organica por afectar un derecho
humano y constitucional; la contingencia COVID-19 amenaza la vida misma
de los seres humanos, siendo la vida el presupuesto para el ejercicio y goce de
todo derecho, por lo tanto creemos que esta situacion constituye una excepcién
a nuestra postura, pero si consideramos que la Normativa Técnica ha debido
dictarse, en desarrollo y ejecucién del decreto de estado de alarma por emer-
gencia sanitaria por COVID-19, pues es con fundamento a tal decreto que

19 Gaceta Oficial N° 42.008 del 16-11-2020.
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por las circunstancias extraordinarias en el pais, se pueden restringir ciertos
derechos y garantias constitucionales.

El incumplimiento de la Normativa Técnica podré acarrear la suspensién
de cualquier actividad aerondutica civil o servicios conexos, cuando mediante
la aplicacién de los procedimientos de vigilancia y fiscalizacién, verifique la
ausencia o incumplimiento de disposiciones establecidas en relacion a la apli-
cacién de Protocolos de Bioseguridad. Dicha competencia de fiscalizacién y
supervisién corresponde al INAC, de conformidad con el articulo 4 numeral
1 de la Ley del Instituto Nacional de Aerondutica Civil (Gaceta Oficial N°
38.333 del 12-12-2005), no sélo para el cumplimiento de normativas de pre-
venciéon de COVID-19, sino en general de toda la actividad aerondutica.

De considerar el INAC que se han incumplido alguna de las obligaciones
anteriormente sefialadas y resefiadas en las diversas normas, corresponde a este
como 6rgano especializado en la materia, ejercer la potestad administrativa
sancionadora contra las aerolineas, cumpliendo con las fases procesales del
procedimiento administrativo sancionador contenido en la Ley de Aerondu-
tica Civil (articulos del 118 al 124 de la LAC) y respetando todos los derechos
y garantias que nuestro ordenamiento juridico reconoce a los administrados en
la via administrativa.

CONCLUSION

La actividad de transporte aéreo de pasajeros es una sumamente compleja
y ampliamente regulada en el derecho aerondutico venezolano y que busca ga-
rantizar que las aerolineas, en virtud de que prestan un servicio publico, se
aseguren de hacerlo con los mejores estiandares en la prestacién, es en funcién
de esto que las normativas existentes han fijado deberes legales para las aero-
lineas respecto a los pasajeros que transporta.

Como hemos visto, a las aerolineas se les exige que han de verificar que
los pasajeros que transporten hacia Venezuela cumplan con los requisitos de
viaje para poder ingresar a territorio venezolano, tales requisitos estin legal-
mente contemplados en la Ley de Extranjeria y Migracién y estos podrdn va-
riar dependiendo del pais de la nacionalidad que tenga el pasajero extranjero,
que fue el centro de nuestro anilisis, el caso del viajero extranjero.

Producto de la Pandemia por COVID-19, el INAC se vio forzado a dic-
tar normas de bioseguridad que permitieran la Seguridad Operacional en la
reanudacién de las actividades de transporte aéreo, y ello resulté en que ahora
sean mds los requisitos que deben exigirse a los pasajeros para ingresar a Ve-
nezuela. Por supuesto el incumplimiento de cualquier deber por parte de una
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aerolinea, necesariamente activa la posibilidad de que el INAC ejerza la po-
testad administrativa sancionadora que la ley le confiere y que una vez agotada
ese procedimiento administrativo, imponga la respectiva sancién contemplada
en Ley. Esperamos que se sigan sumando mds autores y entusiastas del dere-
cho aerondutico a escribir sobre estos temas que en el ejercicio del dia a dia,
parecen tan insignificantes pero pueden potencialmente presentar un pro-
blema juridico.
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BREVE ANALISIS JURIDICO DEL TRANSPORTE AEREO Y
LA SANA COMPETENCIA EN VENEZUELA
Yelitza Henriquez Gémez* | PP- 39-53

RESUMEN: El propésito de este articulo es analizar la normativa juridica aplicable en
Venezuela en caso de pricticas anticompetitivas efectuadas por los operadores econé-
micos en materia aerondutica.

PALABRAS CLAVE: Derecho de competencia — Pricticas anticompetitivas — Trans-
porte aéreo.

SUMARIO: Introduccién. I. El transporte aéreo comercial como servicio publico. II.
Derecho de competencia. III. Casos jurisprudenciales. Conclusiones.

INTRODUCCION

La nocién econémica de competencia se relaciona con el liberalismo ex-
puesto por Adam Smith, quien suponia la existencia de una ‘mano invisible”
capaz de ordenar el curso de la actividad econémica, en la cual existan las con-
diciones para que cualquier sujeto econémico, sea oferente o demandante, tu-
viese la completa libertad de entrar o salir del mercado, y quienes estaban den-
tro de ¢, no tuviesen posibilidad, tanto individualmente como en concierto
con otros, de imponer alguna condicién en las relaciones de intercambio’.

El 4rea de regulacion de las pricticas anticompetitivas es una de las dreas
de actividad en la politica de competencia que ha cobrado mayor relevancia a
nivel mundial. La razén es bastante sencilla: si lo que se pretende con esta
politica es fomentar la competencia a nivel empresarial, uno de los mecanismos
mis eficaces es evitar el surgimiento de estructuras de mercado que conduzcan
a situaciones monopdlicas u oligopélicas que restrinjan el grado de competen-

cia’.

Por su parte, nuestro sistema juridico en materia de derecho de la compe-
tencia establece como principio constitucional la libertad econémica propia de

*  Abogada (UCV).
Economipedia, “Mano invisible’, Javier Sinchez Galdn, https://economipedia.com/defini-
ciones/la-mano-invisible.html
José Ignacio Hernandez G., “La Ley Antimonopolio y la Constitucién”, Revista Venezolana
de Legislacion y Jurisprudencia, N° 7 (2016): 591, http://rvlj.com.ve/wp-con-
tent/uploads/2016/12/pp.-577-610-HERNANDEZ-G.pdf
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una economia de mercado®. La normativa constitucional emplaza al Estado a
intervenir en la economia, limitando el ejercicio de la libertad de empresa®.

En consecuencia, en aras de garantizar el bienestar general de los consu-
midores, el legislador venezolano ha establecido mecanismos juridicos que
permitan promover, proteger y regular el ejercicio de la sana competencia, con
el fin de evitar comportamientos anticompetitivos y practicas que produzcan
o refuercen una posicién de dominio que altere significativamente el correcto
funcionamiento del mercado, por parte de alguno de los sujetos o agentes eco-
némicos que participan en el mismo.

Es asi como en el campo aerocomercial se han creado politicas en defensa
de la sana competencia entre las compaifiias aéreas®, partiendo de la interrela-
cién que nace del derecho aerondutico con otras ramas del derecho, como es
el caso del derecho comercial® y el derecho turistico, a propésito de la impor-
tancia del transporte aéreo en la actividad politica de la aerondutica civil a nivel
nacional e internacional.

En este contexto, el presente articulo en principio pretende efectuar un
estudio simplificado sobre las distintas modalidades y practicas anticompetiti-
vas’ que pueden generarse entre las aerolineas que tenga acceso al mercado
interno e internacional, a su vez, con otros operadores comerciales; como el
control de estas pricticas por el ente regulador, en este caso, la Superintenden-
cia Antimonopolio; asi como la revisién de algunas decisiones en la esfera ad-
ministrativa y judicial que denotan pricticas anticompetitivas contrarias a la
sana competencia.

5 CRBV Articulo 112: “Todas las personas pueden dedicarse libremente a la actividad econdmica
de su preferencia, sin mds limitaciones que las previstas en esta Constitucion y las que establezcan
las leyes (...). El Estado promoverd la iniciativa privada, garantizando la creacién y justa dis-
tribucion de la riqueza, asi como la produccion de bienes y servicios que satisfagan las necesidades
de la poblacion, la libertad de trabajo, empresa, comercio, industria, sin perjuicio de su_facultad
para dictar medidas para planificar, racionalizar y regular la economia e impulsar el desarrollo
integral del pais”.

José Ignacio Herndndez G. sostiene que “desde el articulo 113, la intervencion del Estado pre-
tende evitar toda conducta que afecta injustificadamente esa aptitud de competir, y en su caso,
adoptar las medidas para restablecer las situaciones lesionadas por tales afectaciones injustificadas
(...)". Comentarios a la Ley Antimonopolio (Caracas: CIDEP-FUNEDA, 2018).
Conferencia Mundial del Transporte Aéreo: Retos y Oportunidades de Liberacién, Mon-
treal 24-24 de marzo de 2003, www.icao.int

Mario O. Folchi define “Yos derechos aerocomerciales como aquellos que los Estados se conceden en
Jforma bilateral o multilateral para embarcar y desembarcar pasajeros, correo y carga en servicios
regulares o no regulares de transporte aéreo y que son ejercidos por sus explotadores respectivos”.
Tratado de derecho aerondutico y politica de la aerondutica civil (Buenos Aires: Astrea, 2015)
1: 579.

En el marco de la Ley Antimonopolio, en Gaceta Oficial N° 40.549 de 26-11-2014.
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I. ELTRANSPORTE AEREO COMERCIAL COMO SERVICIO PUBLICO

El transporte aéreo es un elemento importante del comercio mundial. La
doctrina mayoritaria lo ha definido como “?oda serie de actos destinados a trasla-
dar en aeronaves y por via aérea a personas o cosas, de un aerddromo a otro” (Folchi

2015, 2:183).

En Venezuela el desarrollo legal del transporte aéreo comercial se encuen-
tra establecido en el articulo 62 de la Ley de Aerondutica Civil®, en los siguien-
tes términos:

La prestacién del transporte aéreo comercial tiene el cardcter de servicio pu-
blico y comprende los actos destinados a trasladar en aeronave por via aérea
a pasajeros, cargas o correo, de un punto de partida a otro destino, mediando
una contraprestacién y con fines (Eﬁ lucro.

El legislador nacional le otorgé al transporte aéreo comercial el cardcter
de servicio publico, lo que constituye para el derecho venezolano:

Las actividades prestacionales que debe asumir el Estado, tendiente a satis-
facer necesidades generales o colectivas en cumplimiento de una obligacién
constitucional o legal y en relacién con las cuales, los particulares se encuen-
tran limitados en cuanto a que no pueden desarrollarlas libremente, sea por-
que el Estado en algunos casos se la ha reservado, o sea porque el Estado las
regula y ordena’

Con referencia a lo anterior, el articulo 113 de la Constitucién de la Re-
publica Bolivariana de Venezuela (CRBV) en su ultimo aparte, establece:
“Cuando se trate (...) de la prestacion de servicios de naturaleza piiblica con exclu-
sividad o sin ella, el Estado podra otorgar concesiones por tiempo determinado, ase-
gurando siempre la existencia de contraprestaciones o contrapartidas adecuadas al
interés piblico”.

En ese mismo sentido, podemos hacer referencia a los siguientes articulos
de la Ley de Aerondutica Civil:

Articulo 67. Para la explotacién del servicio publico de transporte aéreo por
empresas aéreas nacionales se requiere de la concesién o permiso de explo-
tador otorgado por la Autoridad Aerondutica.

El otorgamiento de concesiones o permisos para estos vuelos, requiere que
el servicio satisfaga una necesidad o conveniencia publica, que la empresa

8 Gaceta Oficial N° 39.140 de 17-03-2009.
Allan R. Brewer-Carias, “‘Comentarios sobre la nocién de servicios publico como actividad
prestacional del Estado y sus consecuencias”, Revista de Derecho Piiblico, N° 6 (1981): 65-
71.
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aérea sea poseedora de un Certificado de Explotador del Servicio de Trans-
porte Aéreo, de conformidad con el articulo anterior y la normativa técnica

que la regula.

Articulo 69. Las empresas aéreas extranjeras podrdn prestar servicios de

transporte aéreo internacional desde y hacia el territorio nacional, basados

en la reciprocidad real y efectiva, el interés nacional, los principios conteni-

dos en el Convenio sobre Aviacién Civil Internacionalpy otros convenios

ratificados por la Republica, mediante permiso previo, otorgado por la Au-

;cioridad Aerondutica, con sujecién a lo establecido en el ordenamiento juri-
ico.

Articulo 71. Los derechos aerocomerciales y rutas objeto de las concesiones
o permisos para la explotacién de servicios de transporte aéreo son propiedad
del Estado. Los concesionarios o permisionarios, no podran traspasar o ce-
der tales derechos sin la expresa autorizacién y bajo las condiciones que im-
ponga la Autoridad Aerondutica.

Significa entonces, que el Estado mediante concesién puede permitirles a
los particulares la prestacion de servicios en determinadas condiciones. En ese
orden de ideas Brewer-Carias, en sus consideraciones sobre el tema menciona
que el servicio publico:

Se presenta siempre como una restriccion a la libertad econémica de los par-

ticulares. Por ello es que la creacién de un servicio publico, es decir, el esta-

blecimiento de la obligacién prestacional a cargo del Estado, sélo puede te-

ner su origen directamente en la Constitucién o en la ley, pues séﬁ) en esos

textos, conforme al principio de la reserva legal previsto en la propia Cons-

tit%cién (art. 112), es que puede limitarse o restringirse la libertad econémi-

call,

Por las consideraciones anteriores, corresponden enfatizar la relevancia
del servicio de transporte aéreo, dado que su definicién engloba elementos
propios, como bien lo sefiala Folchi, entre ellos los siguientes: el traslado por
via aérea; el traslado de una aeronave; los lugares de partida y de destino del
vuelo. Con ello, no pretendemos dejar de lado otros elementos que lo enmar-
can dentro de la figura de transporte, como son: los sujetos contractuales, el
objeto que implica el traslado de personas o cosas y el precio o dnimo de lucro.
(Folchi 2015, 1:463). En ese sentido, se da paso a la conectividad y el acceso a
mercado bien sea dentro del territorio de un pais determinado o mis alld de
las fronteras del pais de nacionalidad respectiva.

10" Allan R. Brewer-Carias., ‘El régimen constitucional de los servicios publicos en Venezuela”
(Ponencia presentada en el IV Congreso de la Asociacién de Derecho Publico del Merco-
sur, Brasil 22,23, y 24 de mayo 2002), http://allanbrewercarias.net/
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El concepto de acceso a los mercados, puede definirse desde un punto de
vista del derecho comercial, como la capacidad que tienen los operadores eco-
némicos en su condicién de proveedores de bienes y servicios para ingresar en
el trafico econémico correspondiente de otro lugar o pais'.

De igual forma, conforman la normativa del acceso a mercado las barreras
comerciales que los paises puedan regular para un bien o servicio determinado.

En el ambito del transporte aéreo, el acceso al mercado tiene sus origenes
en la Convencién de Chicago 1944, denominada por destacados autores en la
materia, como la verdadera ‘Carta Magna” de la Aviacién Civil Internacional
(Folchi 2015, 2:43). Al respecto, como bien lo enfatiza el Dr. Folchi: “/a firma
del Convenio de Chicago y de los dos Acuerdos de la misma fecha, sobre el trdnsito y
el transporte, el mundo aerocomercial organizd las soluciones a la problemdtica del
transporte aéreo internacional y del acceso a los mercados’.

Es asi como la soberania de los Estados sobre su espacio aéreo en principio
se regula por entendimientos bilaterales', lo que conlleva a las denominadas
Libertades del Aire, las de simple trdnsito, y, las libertades de cardcter comer-
cial.

Cabe agregar que el Manual sobre reglamentacién del transporte aéreo
internacional® desarrolla en su capitulo 4.0 y siguiente, los femas que constituyen
el contenido de reglamentacion econdmica del transporte aéreo internacional, aten-
diendo a todo lo relacionado a un mercado de transporte aéreo, como el acceso
a los referidos mercados por los transportista mediante el otorgamiento de li-
cencias o permisos otorgados por los Estados partes.

El referido manual define el derecho acceso bdsico a los mercados como un:

...derecho o privilegio limitado o sujeto a condiciones (que suele recogerse
en un acuerdo internacional) otorgado por un Estado a otro para uso de las
lineas aéreas designadas de este dltimo; puede consistir en los siguientes ele-
mentos convenidos: especificaciones geogréficas sobre las rutas por las que
puede explotarse el servicio aéreo; especif%caciones concretas sobre la desig-
nacién de transportistas aéreos y el modo en que éstos pueden utilizar sus
aeronaves; y, por ultimo, especificaciones concretas o geograficas sobre el

Para otras aproximaciones sobre el tema, véase Derecho UNED (Mercado y Derecho Mer-
cantil), http://derecho.isipedia.com/tercero/derecho-mercantil-i/parte-1-primera-prueba-
presencial/03-mercado-y-derecho-mercantil

Para otras aproximaciones sobre el tema, véase Mario O. Folchi, ‘El acceso a los mercados
aéreos en el dmbito latinoamericano”, VLEX, https://app.vlex.com/#vid/acceso-mercados-
aereos-ambito-694148293

OACI: Manual sobre reglamentacién del transporte aéreo internacional, Doc 9626,
https://www.icao.int/Meetings/atconf6/Documents/Doc%209626_es.pdf
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tipo de trifico que puede transportarse. Estos derechos determinan global-
mente el alcance del acceso a los mercados que se otorga. (Doc. 9626 4.1)

En consecuencia, los Estados para dar inicio una relacién aerocomercial
deben suscribir los llamados acuerdos bilaterales de transporte aéreo o de ser-
vicios aéreos, definido por la OACI como el “documento bdisico que los Estados
utilizan con mayor frecuencia para reglamentar conjuntamente sus relaciones en
materia de servicios aéreos internacionales”.

Resulta necesario mencionar, que en el transcurrir de las ultimas décadas,
el desarrollo de la aviacién latinoamericana y mundial ha conllevado a la libe-
racién de la industria, que implica la explotacion libre de servicios de trans-
porte aéreo internacional y como resultado, el ejercicio ilimitado de derechos
aerocomerciales y de las respectivas rutas aéreas, capacidad ofrecida, clases de
aeronaves, frecuencias y tarifas, lo que conlleva al proceso de desregulacién y
eliminacién de barreras legales, impartidas por los gobiernos, un ejemplo de
ello es la tendencia que ha venido asumiendo desde hace afos la Unién Euro-

peay Estados Unidos™.

En lineas generales en nuestro pais, el acceso al mercado en este sector
por parte de las empresas de transporte aéreo se ha visto bastante limitado
tomando en cuenta la existencia de barreras a la entrada para nuevas empresas
dentro del sector aerocomercial, entre ellas: los altos costo de inversién, los
requisitos de capital, el acceso a los canales de distribucién, los permisos y/o
autorizaciones entre otros requisitos”.

II. DERECHO DE COMPETENCIA

Los operadores econémicos actian dentro de un mercado determinado
adoptando constantemente estrategias para maximizar sus ganancias, encon-
traindose en ese mercado otros sujetos o empresas que participan en el inter-
cambio econémico. No obstante, el Derecho de Competencia como rama del
derecho que estudia las politicas y practicas anticompetitivas tiene como obje-
tivo primordial proteger el equilibrio eficiente entre la oferta y la demanda en
beneficio de una economia de mercado™.

En ese sentido, existe una serie de practicas que pueden afectar a la com-
petencia, como las conductas exclusorias, que afectan a los competidores ac-

Daniel Acero et al., ‘El Mercado del Transporte aéreo en América Latina: Una revisién de
la Literatura”, Revista Espacios, N° 3 (2018): 39:7, https://www.revistaespacios.com

Véase PROCOMPETENCIA, Resolucién N° SPPLC/031-2000, 20 de julio, American
Airlines vs AVAVIT.

Hernindez, Comentarios a la Ley Antimonopolio, 26.
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tuales o potenciales, dificultando su permanencia o ingreso a un mercado de-
terminado; y las conductas explotativas que implica el ejercicio directo del po-
der de mercado que lidera la empresa dominante, generalmente elevando sus

precios por encima del nivel de competencia'’.

En aras de desarrollar las pricticas anticompetitivas, se hard en funcién de
aquellas que son altamente susceptibles de generarse entre los agentes econd-
micos en el sector aerondutico.

En Venezuela, la Ley Antimonopolio establece en su articulo 4: “Se prohi-
ben las conductas, prdcticas, acuerdos, convenios, contratos o decisiones que impidan,
restrinjan, falseen o limiten la competencia econdmica”, una prohibicién general
que ha sido calificada por parte de la doctrina nacional como un principio que
complementa el objeto de la Ley'®.

En cuanto a las pricticas monopdlicas, el articulo 113 de la Constitucién
Nacional prohibe expresamente los monopolios, al senalar:

No se permitirin monopolios. Se declaran contrarios a los principios funda-
mentales de esta Constitucién cualquier acto, actividad, conducta o acuerdo
de los (...) particulares que tengan por objeto el establecimiento de un mo-
nopolio o que conduzcan, por sus efectos reales e independientemente de la
voluntad de aquellos, a su existencia, cualquiera que fuere la forma que adop-
tare en la realidad.

En principio, la lectura de este articulo nos llevaria a concluir que la exis-
tencia de un monopolio queda prohibida de manera absoluta. Sin embargo,
como bien lo sefiala Herndndez, esa interpretacién debe desecharse, pues parte
de una interpretacién literal y aislada del articulo 113 del texto constitucional.
En consecuencia, ‘fal interpretacion seria contraria con los principios econdmicos y
constitucionales (...) sobre los cuales se funda el Derecho de la Competencia”19.

Es preciso mencionar que el Estado haciendo uso de ese intervencionismo
directo funge como transportista, en el afio 2004, se crea una empresa del Es-
tado, Consorcio Venezolano de Industrias Aeronduticas y Servicios Aéreos,
S.A. (CONVIASA)?, teniendo como objeto ‘7a explotacion del servicio piiblico
de transporte aéreo nacional e internacional comercial, regular y no regular, de pa-
sajeros, correo, carga y operaciones comerciales turisticas.

Al respecto, la Ley Antimonopolio establece en el Articulo 3 como sujetos

)
de aplicacién “as personas naturales o juridicas de cardcter piiblico o privado, na-
cionales o extranjeras, con o sin fines de lucro, que realicen actividades economicas en

7 1d., 99-132.

8 Herndndez, Ley Antimonopolio y la Constitucion, 95.

¥ o1d., 169.

20 Decreto N° 2.866 de 30-03-2004. Gaceta Oficial N° 37.910 de 31-03-2004.
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el territorio nacional o agrupen a quienes realicen dichas actividades”. Quedan ex-
cluidas de la aplicacién de esta Ley las empresas Estatales de prestacién de
servicios publicos.

Se considera que la referida norma es inconstitucional en virtud de violar
el principio de igualdad y el derecho a la libertad econémica consagrados en
los articulos 21 y 112 de la Constitucién de las empresas privadas que también
desarrollan actividades calificadas como de cardcter estratégico por el legisla-
dor?. En efecto, si bien la ley Antimonopolio elimina el término de libre com-
petencia, no es menos cierto que en las actividades calificadas de esa forma en
las cuales concurren las empresas publicas y privadas, debe prevalecer en igual
sentido, mientras se encuentren vigentes los articulos 112 y 113 de la Consti-
tucién, el principio de libre competencia. Es decir que en el marco de esas
actividades las empresas publicas también deberian quedar igualmente some-
tidas a las prohibiciones que establece la ley respecto a la realizacién de activi-
dades que afecten la libre competencia. En ese sentido se pronuncié la Sala
Politico Administrativa con la Sentencia N° 2813 de fecha 27-11-2001 en el
caso de Avensa de 1998.

Por otro lado, contradictoriamente el Poder Judicial ha aceptado por me-
dio de la Sala Constitucional y reiterado por la Sala Politico-Administrativa,
que las actividades que comprendan “un monopolio constitucional” permitido en
procura de “Va tutela de un interés general, mds superior que mantener un mercado
libre” no estdn sujetas a la Ley™.

Es asi como en el articulo 5 de la referida ley®, se hace mencién de una
serie de prohibiciones especificas, que han sido definidas por el autor Herndn-
dez, como ‘aquellas que derivan de actos unilaterales”, es decir, “actos de compe-
tencia que no son consecuencia del acuerdo o concurso de voluntades de los operadores
econdmicos™*. Dando cabida a actos de exclusién y actos de explotacion.

En tal sentido, la ley Antimonopolio al igual que otros ordenamientos
juridicos, especificamente en el caso peruano®, identifica principalmente dos

2 José Ignacio Herniandez G., sostiene al respecto “Esas empresas estatales son en realidad em-
)

presas piiblicas, y su exclusion pretende sustentarse en el tipo de actividad que gestionan, lo cual
supone un trato desigual respecto de las empresas privadas que pueden gestionar actividades de
servicio piiblico”. Ley Antimonopolio y la Constitucion, 602.
2 1d., 603.
23 Articulo 5. “Se probiben las actuaciones o conductas de quienes, no siendo titulares de un derecho
protegido por la Ley, pretendan impedir u obstaculizar la entrada o la permanencia de empresas,
productos o servicios en todo o parte del mercado’.
Hernindez, Comentarios a la Ley Antimonopolio, 98.
Ivo Gagliuffi Piercechi, “La evaluacién de las conductas anticompetitivas bajo la regla perse
o la regla de la razén”, Revista de la Competencia y la Propiedad Intelectual, N° 13 (2018),
7:141, https://revistas.indecopi.gob.pe/index.php/repi/article/view/100
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tipos de actos anticompetitivos en que pueden incurrir los agentes econémicos:
(1) el abuso de posicién de dominio®: “cuando determinada actividad econdmica
es realizada por una sola persona o grupo de personas vinculadas entre si; y cuando
existiendo mds de una persona para la realizacion de determinado tipo de actividad
no haya entre ellas competencia efectiva” (art. 15); (ii) las practicas colusorias®,
pudiendo ser éstas, a su vez, horizontales o verticales que comprende un grupo
de normas cuya finalidad es sancionar los comportamientos de los empresarios
u operadores econémicos que impiden la existencia de competencia en el mer-
cado (legislacién antitrust). En el caso de los acuerdos horizontales son los que
se dan con una compaiifa que es competencia, es decir, se dan en el mismo
nivel dentro de la cadena de distribucién, ejemplos de ello, fijacién de precios,
divisién de mercados, carteles; y (7ii) el sistema regulador de la competencia
desleal, que comprende un conjunto de reglas destinadas a sancionar aquellas
précticas que atentan contra la correccién en la realizacién de actividades com-
petitivas en el mercado (legislacién sobre competencia desleal).

Las concentraciones econdmicas, son consideradas como un ejemplo tipico
de abuso de posicién de dominio, siempre que ellas “creen una posicion de do-
minio que afecte el bienestar general de los consumidores y usuarios” (Hernindez

2018, 138).
El articulo 2 de la Ley, define la concentracién econémica como:

...aquellas operaciones que confieran el control de la totalidad o parte de
una actividad econémica determinada, efectuada por medio de adquisicién,
fusién o cualquier otra operacién que permita incidir en las decisiones de
una sociedad, que incremente su posicién de dominio sobre el mercado.

En este sentido, la definicién de concentracién econémica contenida en
la Ley es amplia, y cubre toda una serie de modalidades de negocios, tal como
se establece en la norma antes transcrita.

% CRBV articulo 113, ultimo aparte: “También es contraria a dichos principios el abuso de la

posicion de dominio que un particular, un conjunto de ellos o una empresa o conjunto de empresas,
adquiera o haya adquirido en un determinado mercado de bienes o de servicios, con independencia
de la causa determinante de tal posicion de dominio, asi como cuando se trate de una demanda
concentrada’.

“...las prdcticas colusorias se producen cuando dos o mds agentes econdmicos se ponen de acuerdo
expresa o tdcitamente para desplegar una conducta que tenga como objeto o efecto distorsionar el
mercado, restringiendo, impidiendo o falseando la libre competencia. (...) También estas prdcticas
colusorias pueden obstaculizar la permanencia de competidores participes o el ingreso de potenciales
competidores entrantes en el mercado (...) discriminacion. De este modo, los agentes econdmicos
concertadores obtienen beneficios econdmicos o estratégicos por motivos ajenos a una mayor eficien-
cia econdmica’. Piercechi, La evaluacion de las conductas anticompetitivas bajo la regla perse o la
regla de la razon, 146.
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Se observa claramente, que el legislador establece diversas formar juridicas
para lograr la concentracién econémica, entre agrupaciones de estructura con-
tractual, tales como: contrato de distribucion entre dos o mds agentes econd-
micos; y agrupaciones de estructura societaria, como por ejemplo la fusién, la
adquisicién por parte de una sociedad o de ciertas participaciones sociales de
otros entes societarios.

En otro a parte, el articulo 10 de la Ley, prohibe “as concentraciones econd-
micas que produzcan o refuercen una posicion de dominio en todo o parte del mer-
cado, 0 que pueden generar efectos contrarios a la competencia efectiva’, anadiéndose
asimismo como parte de esta prohibicién las que causen efectos contrarios a
“la democratizacion en la produccion, distribucion y comercializacion de bienes y ser-

.
victos .

Al respecto resulta relevante la opinién de Morles®, para ¢l la norma
transcrita contiene una prohibicién genérica de las concentraciones econémi-
cas: se prohiben las concentraciones econémicas cuando generen efectos res-
trictivos sobre la libre competencia (prictica colusoria) y se prohiben las con-
centraciones cuando se produzcan una situacién de dominio (no un abuso de
la situacién de dominio), en este caso la prohibicién va dirigida a prevenir la
alteracién de las condiciones del mercado, no a sancionar efectos perturbado-
res o consecuencias negativas.

Los agentes econémicos, especificamente “Jas empresas de transporte aéreo
podrdn establecer entre ellas alianzas estratégicas de cooperacion comercial, fusiones
0 cualquier otra figura legal para la explotacion del servicio, previa aprobacion de la
Autoridad Aerondutica™ .

En cuanto a las alianzas estratégicas, entre las ventajas mds relevantes que
refleja el Dr. Folchi, pueden sefialarse las siguientes: la ampliacion de la red de
rutas y oferta comerciales para cada una de las empresas que la integran, con
un indudable beneficio para sus clientes; b) ampliacién de ventas y de accesos
a mercados, posibilitando un mejor desarrollo de los canales de distribucién de
los productos ofrecidos; y la transferencia de tecnologia y mejores practicas,
favoreciendo las ventajas competitivas.

No obstante, se considera que este tipo de acuerdos pueden ser vistos
como armas de doble filo, en ese sentido continua diciendo el referido autor,
los siguientes inconvenientes o desventajas que pueden suscitarse bajo un en-
foque aeropolitico: “a) dificultades en materia de competencia, como consecuencia
de objeciones de autoridades aeronduticas; y b) eventuales efectos negativos para los

28 Alfredo Morles Hernandez, Curso de Derecho Mercantil (Caracas: UCAB, 2006) 1: 487-

488.

Articulo 72 de la Ley de Aerondutica Civil, en sintonia con la Convencién de Chicago.
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usuarios, si no existe un adecuado mecanismo de control para las indebidas prdcticas

de competencia; (...)”, entre otras (Folchi 2015, 595). En definitiva:

...slempre serd necesario analizar si el acto de competencia prohibido puede
incidir —real o potencialmente- en el mercado relevante™, en tanto la Ley
Antimonopolio solo se interesa de los actos de competencia que incidan en
el mg:lrcado, de acuerdo con el poder de mercado del operador que realiza tal
acto’l

1. CASOSJURISPRUDENCIALES

Se pone en consideracién ciertos casos que tratan sobre practicas anti-
competitivas entre agentes econémicos de la industria aerondutica, partiendo
de la revisién de decisiones judiciales. Cabe destacar que la Superintendencia
Antimonopolio es la médxima instancia administrativa en materia de compe-
tencia en Venezuela. Las partes involucradas en los casos de competencia pue-
den recurrir a la via judicial una vez finalizado el procedimiento administra-
tivo.

La doctrina en materia de Derecho de la Competencia, establece como
un requisito previo para la verificacién en sede administrativa o judicial de
précticas exclusionarias como las sancionadas por la Ley, demostrar que la
parte presuntamente causante de la prictica hizo uso del poder de mercado
que posee como competidor en el mercado relevante en discusién, para lo cual
‘se requiere que las sentencias antimonopdlicas sean explicitas en su fundamentacion
economica, lo cual refiere necesariamente, entre otros, a la descripcion del mercado
relevante y a la existencia de poder de mercado™.

De seguida, revisaremos la decisién dictada por la Corte Primera de lo
Contencioso Administrativo, de fecha 11-04-2018, donde la empresa Avior
Airlines, C.A., interpuso un recurso contencioso administrativo de nulidad en

30" Dicho concepto ha sido definido por la Superintendencia como ‘el menor grupo de productos

y el drea geogrdfica mds reducida en la cual una empresa hipotética maximizadora de beneficios,
no sujeta a regulacion de precios, que sea la tinica oferente presente y futura del producto en dicha
drea, le sea rentable incrementar el precio de su producto de manera significativa y no transitoria”
(Resolucién N° SPPLC/036-94 de 10-08-1994, Caso Pinco) y (Vid. ‘Lineamientos para la
Evaluacién de las operaciones de concentracién econémica” previstos en la Resolucién
SPPLC/039-99 emanada de la Superintendencia para la Promocién y Proteccion de la Li-
bre Competencia).

Hernindez, Comentarios a la Ley Antimonopolio, 94.

Para otras aproximaciones sobre el tema, véase SPA-TS]J, N° 314/2018, 15 de marzo, que
hace referencia a las aerolineas y las agencias de viajes como prestadores de servicios turis-
ticos que ofrecen en venta boletos aéreos, situacién que las hace competidoras, (caso: Alitalia
v. Superintendencia para la Promocién y Proteccién de la Libre Competencia) http://his-
torico.tsj.gob.ve/decisiones/spa/marzo/208740-00314-15318-2018- 2013-1033.HTML
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contra la Resolucién SPPLC/0020-2008 dictada el 03-11- 2008, por la ante-
rior Superintendencia para la Promocién y Proteccién de la Libre Competen-
cia, hoy Superintendencia Antimonopolio, que sancioné a la aerolinea conde-
nindola a pagar y asimismo, le ordené:

...cesar inmediatamente la aplicacién de las pricticas restrictivas de la Libre
competencia contenidas en el articulo 10 numeral 1° (précticas concertadas),
articulo 6° (pricticas exclusionarias) y articulo 13.1 (abuso de posicién de
dominio) de la Ley para Promover y Proteger el Ejercicio de la Libre Com-
petencia®.

En este caso el 6rgano judicial concluyé que “Za determinacion de la posicion
de dominio y el poder de una aerolinea en el mercado de comercializacion y distribu-
cion de boletos aéreos requiere estudios técnicos”, situacién que omitié la Superin-
tendencia. Por otro lado, se consideré como mercado relevante la “Comerciali-
zacion y Distribucion de boletos aéreos para vuelos directos en la ruta Caracas—
Aruba y Caracas —Curazao, en el dmbito nacional”. De igual forma, la Corte
constaté que:

...la préctica de reducir las comisiones otorgadas a las agencias de viaje, por
concepto de la venta que estas realizan de los boletos aéreos ofrecidos por
las lineas aéreas, para los mercados relevantes definidos como objeto del pre-
sente recurso contencioso administrativo de nulidad, fue llevada a cabo por
empresas competidoras.

En consecuencia, Yas pricticas concertadas de las aerolineas para reducir las
comisiones de las agencias de viaje son contrarias a la competencia’.

En tal sentido, se anula parcialmente el acto administrativo impugnado
s6lo en el punto referido a la prictica anticompetitiva entre ellas practicas ex-
clusionarias y abuso de posicién de dominio atribuida a la empresa de trans-
porte aéreo Avior, anulando a su vez, el monto de la multa interpuesta por la
Superintendencia y ordena que proceda a determinar el monto de la multa a
imponer a la aerolinea, se confirma el resto de la resolucién impugnada®.

Conviene también sefialar la decisién dictada por la Corte Segunda de lo
Contencioso Administrativo, de fecha 13-08-2012, donde la empresa Iberia,
Lineas Aéreas de Espafia, S.A., interpuso un recurso contencioso administra-
tivo de nulidad en contra de la aludida resolucién®, emanada de la anterior
Procompetencia que sancioné a las aerolineas condendndola a pagar y asi-
mismo, le ordend ‘cesar inmediatamente la aplicacion de las prdcticas restrictivas

Ley derogada por la Ley Antimonopolio.

Antonio S. Aranguren y Gabriel Sira, ‘Jurisprudencia aerondutica”, CIDEP: Anuario de
Derecho Aerondutico (2018), https://cidep.com.ve/c-anuarios/ada2018.html

% SCSCA-TS]J, N° 1478/2012, agosto, http://lara.tsj.gob.ve/ DECISIO-
NES/2012/AGOSTO/1478-13-AP42-N-2008-000525-2012-1854. HTML
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de la Libre competencia contenidas en el articulo 10 numeral 1° (pm’ctims concerta-
das) y articulo 6° (prdcticas exclusionarias) de la Ley para Promover y Proteger el
Ejercicio de la Libre Competencia’.

Para entender este caso, es necesario seialar que para el afio 2000, Ame-
rican Airlines* decidié reducir de 10% a 6% la cuota que pagaban a las agen-
cias de viajes por concepto de venta de boletos. La aerolinea estadounidense
fue la primera en activar la politica de reduccién de precios emprendida por el
sector. Por su parte, IBERIA, a comienzos del 2006, reduce la comisién a 6%,
otras aerolineas llegaron a reducirlas a 1%.

Es asi como, la Asociacién Venezolana de Agencias de Viajes y Turismo,
en lo adelante AVAVIT, conjuntamente con otras agencias de viajes, inicia el
procedimiento administrativo ante la Superintendencia mediante denuncia
contra varias aerolineas, entre ellas IBERIA, alegando que estas estaban incu-
rriendo en précticas prohibidas tipificadas en los articulos 6, 10, numeral 1°y
13° de la Ley para Promover y Proteger el Ejercicio de la Libre Competencia,
basdndose sobre la vigencia de la Resolucién DTA-76-10, dictada en fecha 29
-07-1976 por el Ministerio de Comunicaciones, en ese entonces, fijé en 10%
el monto de la comisién que corresponde a las agencias de viaje por la venta
de boletos aéreos de lineas aéreas internacionales (desde o hacia Venezuela).

Como consecuencia de tal denuncia, Procompetencia, hoy Superinten-
dencia Antimonopolio, dio inicio a la averiguacién administrativa, dictando al
efecto, el 11-08-2006, la Resolucién signada con las siglas SPPLC/0035-
2006, adelanté un pronunciamiento de fondo, al decidir en la apertura del
procedimiento el argumento de derecho de los denunciantes sobre la vigencia
de la Resolucién DTA-76-10, al considerarla vigente, ordenar por via cautelar
a las aerolineas aumentar el porcentaje del 6% al 10% previsto en la mencio-
nada Resolucién. Lo que fue considerado para las aerolineas, especificamente,
para IBERIA una afectacién econémica que viol6 flagrantemente el ejercicio
de la libertad econémica y a la libre competencia, previstos en los articulos 112
y 113 de la Constitucién.

Continuando con la revisién del recurso de nulidad interpuesto por Iberia,
el 6rgano judicial determiné con base en la Ley Organica de Turismo, en pri-
mer lugar, que tanto las agencias de viaje como las lineas aéreas son empresas
turisticas. La agencias de viajes estdn dedicadas a la intermediacién, de acuerdo
con la definicién dada por el Reglamento sobre Agencias de Viajes y Turismo,
y estas comercializan los boletos directamente. Ademds, de acuerdo al mismo

36 Véase PROCOMPETENCIA, Resolucién N° SPPLC/031-2000, 20 de julio.
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Reglamento, establecié que la comercializacién —reservacion y venta— de bo-
letos aéreos era una de las actividades esenciales de las agencias de viaje.

El concierto de lineas aéreas pretendié obstaculizar la permanencia de las
agencias de viaje en el mercado al reducir las comisiones. De esta manera, se
forzé el aumento de los precios de los boletos para que estas pudieran cubrir
las pérdidas, aumento que se trasladaba naturalmente al consumidor.

En definitiva, luego del anilisis, la Corte Segunda de lo Contencioso
Administrativo declara sin lugar la nulidad de la resolucién interpuesta por
Iberia, y confirma el acto administrativo impugnado.

CONCLUSIONES

Como resultado de este estudio a modo de conclusién, la libre competen-
cia comprende dos situaciones fundamentales: la primera consiste en que todas
las personas tienen el derecho de competir, concurriendo en el mercado para
ofertar sus productos o servicios, en base a la libertad de empresa consagrada
constitucionalmente; la segunda consiste en que todos los agentes econémicos
que concurren en el mercado tienen el deber de competir, esto es, desarrollar
sus actividades econémicas de manera independiente y sin restringir, limitar o
distorsionar el mercado, mediante actos o conductas anticompetitivas.

En lo que respecta al principio de libre competencia y al derecho de liber-
tad econdmica en Venezuela, es la Superintendencia Antimonopolio, como
6rgano administrativo adscrito al Ministerio del Poder Popular de Comercio
Nacional, la encargada de sancionar, a través de su propio procedimiento legal,
todas aquellas conductas que atentes con las figuras mencionadas y tuteladas
por la normativa juridica.

Del anilisis econémico hecho por la Superintendencia se determiné que
los mercados de comercializacion de boletos aéreos son altamente sensibles toda vez
que su afectacién implica un efecto directo en la comercializacién de un servi-
cio publico (transporte aéreo), y por consiguiente, en la sociedad en general.
Adicionalmente, se desarrollan cuasi monopolio legal derivado de la amplia
regulacion del sector por parte del Estado, como consecuencia de las barreras
legales a las entradas en este mercado.

El rol de la OACI en el proceso de competencia en el mercado aéreo de
transporte internacional es estratégico y vital para el comercio internacional
para seguir construyendo y fortaleciendo las tendencias de apertura comercial
y la globalizacién de la economia en este campo.

Los beneficios de la libre competencia para los consumidores en los mer-
cados de aerolineas, han sido fuertemente demostrados por los efectos de la
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desregulacién de este sector en otros paises, particularmente en los Estados
Unidos de Norte América y en la Unién Europea.
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LA DECLARATORIA DE ABANDONO DE LA AERONAVEY
SU CONTRAVENCION AL DERECHO DE PROPIEDADY
OTRAS GARANTIAS CONSTITUCIONALES

Carlos Norberto Santander Ojeda” | Pp- 55-72

RESUMEN: El abandono es una institucién juridica del derecho civil, la cual estd ubi-
cada dentro de los medios de extincién del derecho de propiedad. En nuestra legisla-
cién aerondutica, tiene su fundamento en las normas insertas en los articulos 28 y 29
de la Ley de Aerondutica Civil venezolana, donde establece que la Autoridad Aero-
ndutica estd facultada a declarar previo “procedimiento administrativo”la extincién del
derecho de propiedad sobre la aeronave, cuyo desarrollo vulnera la garantia constitu-
cional del debido proceso administrativo y el derecho a la defensa, con graves conse-
cuencias econémicas y patrimoniales al propietario o persona con interés directo, per-
sonal y legitimo sobre la aeronave.

PALABRAS CLAVE: Abandono — Aeronave — Derecho de propiedad.

SUMARIO: Introduccién. I. Aspectos generales sobre el derecho de propiedad y la ae-
ronave. II. El abandono como medio de extincién del derecho de propiedad. III.
Abandono de la acronave en el derecho venezolano. IV. Procedimiento previo a la
declaratoria de abandono de la aeronave. V. Violaciones constitucionales en la decla-
ratoria de abandono de la aeronave. VI. Diferencias entre el abandono de la acronave
con otras instituciones coercitivas a la pérdida de la propiedad. VII. De la necesidad
de modificar el procedimiento administrativo previo a la declaratoria de abandono de
la aeronave. Conclusiones.

INTRODUCCION

El presente trabajo versa sobre la declaratoria de abandono de aeronave;
su procedimiento administrativo y la critica sobre la inconstitucionalidad del
mismo porque atenta contra el derecho de propiedad y garantias constitucio-
nales.

En nuestro derecho positivo, existe un universo de derechos y garantias,
tanto sustantivas como adjetivas, las cuales dentro de la praxis se ven vulnera-
das por multiples factores. Ahora bien, en el desarrollo del presente trabajo se
plantea como el tramite y desarrollo de un “procedimiento sumario y abreviado”

Abogado (USM).
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conculca derechos de rango constitucional, como lo serian el derecho a la pro-
piedad, el derecho a la defensa y al debido proceso administrativo, ya sea por-
que la autoridad aerondutica incurre en arbitrariedad; falta de interés de en-
contrar al propietario o poseedor legitimo y extralimitacién de sus atribuciones
dentro de su actividad en el procedimiento de declaratoria de abandono de la
aeronave. Por tales motivos, se le causaria gravamen irreparable a la condicién
juridica del propietario sobre sus derechos e intereses en la acronave sujeta al
procedimiento.

De modo que en la presente investigacion se explican las caracteristicas de
tales vulneraciones, y se propone la reforma legal para ajustar el procedimiento
al contexto garantista constitucional propio del Estado Democritico y Social
de Derecho y de Justicia.

I. ASPECTOS GENERALES SOBRE EL DERECHO DE PROPIEDADY LA AE-
RONAVE

Antes de conceptualizar y definir el derecho de propiedad, es menester
determinar su naturaleza juridica, misma que se encuentra dentro de los dere-
chos reales, entendiéndose éstos como el nexo juridico directo e inmediato
entre una persona y una cosa, ya sea mueble o inmueble.

El derecho de propiedad tiene su fundamento constitucional en el articulo
115 de nuestra Carta Magna, el cual establece que: “Se garantiza el derecho de
propiedad. Toda persona tiene derecho al uso, goce, disfrute y disposicion de sus bie-
nes”, y su fundamento legal se encuentra consagrado en el articulo 545 del Cé-
digo Civil, que prevé: “La propiedad es el derecho de usar, gozar y disponer de una
cosa de manera exclusiva, con las restricciones y obligaciones establecidas por la ley”.
Ahora bien, vistas estas disposiciones, el derecho a la propiedad se define como
el derecho de usar, gozar y disponer de una cosa de forma exclusiva y exclu-
yente, con las restricciones y obligaciones establecidas en la ley, teniendo el
propietario, los derechos subjetivos de aprovechamiento, disfrute, disposicién,
modificacién y defensa sobre un bien determinado (del cual es duefio), siempre
y cuando no trasgreda los limites de sus derechos. La doctrina, establece que
el derecho de propiedad:

...consta de una serie ilimitada de facultades, en virtud de las cuales el pro-
pietario, a la vez puede excluir a todos los demads de la inherencia en la cosa,
puede disponer de ésta del modo que quiera, destinindola al uso que mis le
agrade, sin otra limitacién que la que deriva del Derecho objetivo o la con-
currencia de un derecho ajeno’.

! Mary Sol Graterén: Derecho Civil II: Bienes y Derechos Reales, 4ta Edicién, Ediciones Pare-
des, Caracas, 2012, p. 120.
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Dentro de este derecho, que contiene amplias e ilimitadas facultades, la
doctrina ha determinado de manera clara y concisa, que se desarrollan varios
derechos subjetivos que derivan del ejercicio del derecho de propiedad, dentro
de los cuales resaltan: en primer lugar, la facultad de aprovechamiento, que no
es mis que la potestad que tiene el propietario de usar —en este caso, la aero-
nave— en la medida de sus apetencias, saciando sus necesidades a través de los
beneficios o frutos que la misma le pueda proporcionar, siempre y cuando no
trasgreda los limites legales en su ejercicio; en segundo lugar, se tiene la facul-
tad de disposicién, misma que consiste en que el propietario puede enajenar,
gravar, destruir y modificar —en este caso la aeronave— siempre y cuando no
exceda los limites establecidos en la ley, y en caso de las dos ultimas, no com-
prometa la seguridad operacional; y como tercera facultad, se tendria la de de-
fensa, la cual consiste que en caso de que su derecho se vea lesionado, el pro-
pietario en el ejercicio de la exclusividad de su derecho, asi como también ejer-
ciendo el derecho de posesién sobre su propiedad (si fuere el caso), a través de
los medios establecidos por las leyes y por ante las autoridades competentes?,
hace valer todos sus derechos reales e intereses sobre la aeronave.

Es de suma importancia establecer como ejemplo a estas alturas de la in-
vestigacion, en cuanto al procedimiento por abandono de la aeronave, primero:
el derecho subjetivo de objecién u oposicién que puede ejercer el propietario o
poseedor legitimo dentro del lapso legal para que decaiga el procedimiento por
pérdida del objeto, y segundo: como via de consecuencia de tal decaimiento,
salvaguardar el derecho de propiedad sobre la aeronave.

Visto el derecho de propiedad desde un punto de vista conciso, es impor-
tante precisar varios aspectos en cuanto a la aeronave: en primer lugar, se en-
tiende por aeronaves aquellos “aparatos o mecanismos destinados a circular por el
espacio aerondutico, utilizando las reacciones del aire que no sean las reacciones del
mismo contra la supmﬁcie terrestre y que sean aptos para el transporte de personas o
cosas™ .

Ahora bien, su naturaleza juridica dentro de la clasificacién de los bienes,
tal y como lo establece el articulo 18 de la Ley de Aerondutica Civil, la inserta
dentro de los bienes muebles susceptibles de inscripcion registral, en este caso,
en el Registro Aerondutico Nacional, esto se debe a que es de vital importancia
determinar su nacionalidad y matricula, para que de esta manera se pueda es-
tablecer un nexo juridico entre la aeronave y la jurisdiccion de un Estado, un
nexo entre la aeronave y el propietario y/o poseedor legitimo de la misma, se

2 1d., pp. 127-128.

3 Mario Folchi, ‘La acronave”, Tratado de Derecho Aerondutico y Politica de la Aerondutica
Civil, Editorial Astrea, Buenos Aires, 2015, reproduccién publicada en la Revista Latino
Americana de Derecho Aeronautico, p. 4.
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puedan registrar todos los créditos privilegiados y cualquier acto que recaiga
sobre la aeronave, y que el Estado donde se encuentre registrado la aeronave,
sea garante y vele por el cumplimiento de la seguridad operacional, asi como
de todos los protocolos internacionales respecto a la actividad aerondutica.

En nuestra legislacién, cualquier inscripcién registral que tenga que ver
con aeronaves y la actividad aerondutica, se hard por ante el Registro Aero-
nautico Nacional de conformidad con el articulo 19 de la Ley de Aerondutica
Civil, cumpliendo con todos los requerimientos y formalidades establecidos
por la Regulacién Aerondutica Venezolana 47.

Para Folchi, la propiedad sobre la aeronave, presenta caracteristicas espe-
ciales y diferencias sustanciales en cuanto al régimen tradicional del derecho
de propiedad, ya que en primer lugar, se tiene que la acronave debe tener una
marca de nacionalidad y matricula; y en segundo lugar, no se le aplica la regla
general en cuanto a la presuncién de propiedad sobre los bienes muebles: po-
sesién vale titulo*; ahora bien, determina la doctrina patria, que en cuanto al
instrumento juridico que va a acreditar la propiedad, serd el Certificado de
Matricula.®

1. EL ABANDONO COMO MEDIO DE EXTINCION DEL DERECHO DE
PROPIEDAD

Antes de desarrollar lo relativo al abandono como institucién juridica, es
importante resaltar lo incipiente de nuestra doctrina patria en la materia, den-
tro de la cual se puede traer a colacién la percepcién del jurista Kummerow,
cuyo criterio radica en que el abandono es un “rasgo insito a la relacion juridica
creada por el derecho real, es la facultad reconocida al titular de la cosa gravada para
abandonarla, con efectos liberatorios, cuando no se pueda cumplir con la carga que
penetran el dominio™, y posteriormente, en su obra, el mismo doctrinario esta-
blece como medios de extincién del derecho de propiedad lo siguiente:

El ligamen de pertenencia puede cesar por mediacién de un acto voluntario
del titular (abandono, enajenacién) o por causas extrafias a su voluntad (des-
truccién del bien, accesién continua, acciones revocatorias, decision judicial
y por ministerio de la ley).

La extincién del dominio, de otro lado, puede verificarse para todos o sélo
ara su actual titular, tratindose el derecho a otro sujeto. La extincién abso-
uta se realiza por la destruccién material de la cosa, o porque dar esta ultima

Folchi Mario, “La aeronave”, p. 18.

5 Ver: Freddy Belisario Capella: Derecho del Transporte Aéreo. Universidad Nacional Experi-
mental Maritima del Caribe, 2008, p. 99.

¢ Gert Kummerow: Bienes y Derechos Reales (Derecho Civil II). Universidad Central de Vene-

zuela. Caracas, 1969, p. 114.
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fuera del comercio (destruccién juridica). La desaparicién relativa del domi-
nio obedece alguna de las siguientes causales:

a. Transferencia a un titular distinto por disposicién de la ley (accesion, pres-
cripcién adquisitiva, invencién...);

b. Transferencia por efecto concurrente de la ley y de la voluntad de alguno
de los intervinientes en la relacién juridica (adjudicacién a consecuencia de
un remate, retracto convencional...);

c. Transmisién voluntaria del dominio (venta, donacién, permuta).

d. Destruccién de una adquisicién anterior (a causa de nulidad, revocacién
o resolucién del acto de donde procedia la adquisicién)”.

Se puede entender de las citas expuestas, que se trataria entonces de una
institucién juridica del derecho civil que consiste en la pérdida o extincién del
derecho de propiedad, la cual para que se configure debe estar provista de dos
elementos: el animus derelictionis, derivada de una libre manifestacién de vo-
luntad que ejerce el propietario por medio de la cual va a renunciar a su derecho
que tiene sobre un bien determinado, dando asi por terminado o extinto cual-
quier derecho que éste pudiera tener sobre dicho bien; y el corpus derelictionis,
misma que consiste en una conducta de desposesion sobre el bien, donde se
materializa a través desprendimiento de la cosa®; y como consecuencia inme-
diata, otorga la posibilidad de que ya bien sea una persona o el Estado, pueda
adquirir la propiedad sobre la cosa en abandono mediante la ocupacién.

Ahora bien, dentro de la condicién juridica que tendria la cosa, ésta pasa-
ria de estar dentro de la propiedad privada (Res Privata), a ser propiedad de
nadie (Res Nullius), siempre y cuando se cumplan con los dos elementos del
abandono o derreliccién; ante tal circunstancia, nuestro derecho civil prevé la
institucién juridica de la ocupacién como medio de adquisicién de la propie-
dad, la cual se configura en caso de cosas bienes corporales cuando éstas no le
pertenecen a nadie, pero son susceptibles de ser propiedad de alguna persona’.

A tenor de esa tesitura, su fundamento legal se encuentra inmerso en el
articulo 797 de nuestro Cédigo Civil, donde se establece que “/as cosas que no
son propiedad de nadie, pero que pueden llegar a serlo de alguien, se adquieren por
ocupacion; tales son los animales que son objeto de caza o de la pesca, el tesoro y las
cosas muebles abandonadas™, de esta norma, se puede determinar a grandes ras-
gos cuales serian las condiciones de hecho y de derecho que deben concurrir
para que cualquier persona o el Estado, en caso de abandono de la aeronave, a

7 1d., pp. 258-259.

Ver: Maria C. Dominguez y Carlos Pérez, ‘Notas acerca de los modos de perder la propie-
dad en el Derecho Venezolano”, Revista Venezolana de Legislacion y Jurisprudencia, N° 12,
2019 p. 144.

?  Ver: Graterén Mary Sol: Derecho..., p. 135.
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través de la Administracién Aerondutica, pueda adquirir la propiedad a través
de la ocupacién, las cuales serian: en primer lugar, que se debe tratar de un
bien mueble; en segundo lugar, debe existir el animus por parte del sujeto de
hacer de su propiedad la cosa en abandono; en tercer lugar, que la cosa objeto
de ocupacién, sea susceptible de propiedad; y en cuarto y tltimo lugar, que la
cosa no tenga propietario al momento en que se configure la ocupacion.

III. ABANDONO DE LA AERONAVE EN EL DERECHO VENEZOLANO

En la Ley de Aerondutica Civil Venezolana, en su articulo 28, estdn esta-
blecidos los supuestos ficticos objetivos (mismos que son auténomos y no con-
currentes), que darfan pie a la declaratoria de pérdida de la acronave —cuestion
que no es objeto de esta investigacién— asi como el inicio del procedimiento
por abandono de la acronave, que tiene como finalidad, privar el derecho de
propiedad sobre la aeronave a un particular (en este caso, el propietario). En
el articulo 29 ¢jusdem, estd previsto lo relativo al procedimiento como tal y sus
efectos juridicos-patrimoniales respecto al propietario, la Autoridad Aerondu-
tica, y eventualmente, otro particular.

Ahora bien, desarrollando los supuestos de hecho antes mencionados, es
necesario traer textualmente lo establecido en la ley que rige la materia:

Articulo 28. Pérdida y abandono de aeronave

Se declarara el abandono de una aeronave, en los siguientes casos:
1. Por la declaracién del propietario.

2. Por indeterminacién o carencia de marcas de nacionalidad y matricula
legitimas 0 se ignore su propietario.

3. Por permanecer inactiva por méds de noventa dias continuos y no estar
bajo el cuidado de su propietario o poseedor legitimo.

En cuanto al primer supuesto, se estaria en presencia de un abandono
propiamente dicho, ya que enmarca una manifestacién de voluntad expresa
efectuada por propietario en favor de la Autoridad Aerondutica, donde éste va
a renunciar a tal derecho, y como consecuencia, también a cualquier utilidad
econémica o contraprestacién monetaria por causa de la pérdida de tal derecho
y la adquisicién del derecho de propiedad por parte del Estado, o bien sea de

un tercero, como se verd mas adelante.
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¢En qué circunstancias pudiese verse esta figura?, establece la doctrina,
que esta renuncia puede presenciarse en casos de deudas a favor de sus acree-
dores, o en caso de que la aeronave presente algin dafo y la reparacién repre-
sente un costo mas de la mitad de su valor’®,

Asimismo, respecto a este primer numeral, afirma el Profesor Roberto
Hung en su trabajo publicado en el Anuario de Derecho Aerondutico del afio
2016, que se puede dar la posibilidad en que el propietario que haya abdicado
su derecho sobre la aeronave, deje sin efecto tal renuncia, siempre y cuando la
aeronave que se encontraba en su condicién de Res Nullius no haya sido ocu-
pada, ya sea por el Estado a través de la Autoridad Aerondutica, o en caso de
que la aeronave sea llevada a remate, por un tercero; esta revocatoria se pudiera
dar de dos maneras: de una forma expresa, manifestdndole a la Autoridad Ae-
rondutica su deseo de revocar esa renuncia, o de una manera ticita, la cual se
configuraria con un acto de posesién sobre la aeronave'.

En cuanto al segundo numeral, se desarrollan dos situaciones distintas: la
primera, hace referencia a la “indeterminacion o carencia de marcas de nacionali-
dad y matricula legitimas”, que de acuerdo con lo establecido en el articulo 4 de
nuestro Cédigo Civil, interpretado sus palabras en sentido literal, se puede
sefialar que ello se refiere a los casos en que la aeronave por cualquier circuns-
tancia, no se pueda individualizar, ya sea porque existen dudas o incertidum-
bres en cuanto a las marcas distintivas de nacionalidad y matricula, o porque
carece de las mismas'?, y como ya vimos con anterioridad, tales marcas son de
suma importancia ya que establecen un triple nexo entre la acronave-jurisdic-
cién-propietario.

Aunado a ello, establece la Regulacién Aerondutica Venezolana 45, que
se debe cumplir con un requisito indispensable para que la operacién de la
aeronave sea permitida en nuestro pais, donde las marcas de nacionalidad y
matricula deben ser exhibidas, cumpliendo con todos los pardmetros estable-
cidos en dicha regulacién; de manera general, esta Regulacién establece como
requisitos generales para todas las aeronaves, a los fines de la exhibicién, que
dichas marcas deben estar pintadas en la aeronave o fijadas por cualquier otro
método que asegure un grado similar de permanencia; no tener ningin tipo de
ornamentos; ser de un color que contraste con el fondo; y por tltimo, ser legi-
ble; todo ello con la finalidad de poder identificar, determinar y diferenciar a
una aeronave de otra, y de esta manera, cumpliendo el propietario con tales

10
11

Ver Belisario Capella, Derecho..., p. 86.

Ver Roberto Hung Cavalieri: “Desnaturalizacién del procedimiento administrativo de de-
claratoria de abandono de aeronaves”, Anuario de Derecho Aerondutico 2016, Centro para la
Integracion y el Derecho Publico, Caracas, 2017, p. 41

12 Ver Belisario Capella, Derecho..., p. 86.
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requisitos de manera diligente, no se incurriria en el segundo supuesto de la
declaratoria de abandono de la aeronave.

Ahora bien, en cuanto a la segunda situacién establecida en el numeral en
desarrollo, se tiene como supuesto que se ignore su propietario, a nuestro criterio
devendria de la situacién desarrollada con anterioridad, ya que por la causa de
que no se puede determinar cudles son sus marcas distintivas, mucho menos
se le puede atribuir su propiedad a una persona determinada. Para Belisario
Capella, este supuesto se configuraria en caso de que se desconozca o cuando
no se sepa quién es el verdadero propietario de la aeronave®.

Por dltimo, se tiene el tercer numeral, el cual es una consecuencia derivada
de la inactividad o inoperatividad de la acronave por més de noventa dias con-
tinuos, y de manera concurrente, se debe dar el hecho de que esa aeronave
durante ese lapso, esté en condiciones de descuido o desatencién por parte del
propietario o del poseedor legitimo. A nuestra consideracién, este es el nume-
ral més problemitico con respecto al abandono de aeronave, ya que no esta-
blece de manera clara y precisa cudles serfan los actos de cuidado sobre la ae-
ronave. Esta causal se configura mis que todo en casos donde la aeronave no
esté apta para volar, ya sea porque no tenga el certificado de aeronavegabilidad
vigente o sea revocado por causa de algin dafio que haya sufrido la acronave y
sea menester repararlos, con la finalidad de solventar tales fallas y de volver a
obtener dicho certificado. En este sentido, seria injusto en estas condiciones
econémicas y comerciales por la que estd atravesando el pais, otorgar un plazo
de noventa dias continuos para que el propietario o poseedor legitimo lleve a
cabo tales reparaciones, considerando el dificil acceso a los repuestos y mante-
nimiento de las aeronaves en tan breve tiempo. De esta forma, dicho numeral,
por interpretacién en contrario, establece una obligacién implicita hacia los
propietarios y poseedores de mantener la actividad frecuente de las acronaves.

Por otra parte, dentro de la situacién de pandemia que estamos viviendo,
la actividad aerondutica se ha visto afectada por cuenta de la suspensién de
vuelos que tuvo lugar primeramente en fecha 13-03-2020, mediante el De-
creto Presidencial N° 4.160, publicado en Gaceta Oficial Extraordinaria N°
6.519 de 13-03-2020, a través del cual se declaré el estado de alarma para
atender la emergencia sanitaria de COVID-19, y que posteriormente fue pro-
rrogado. Tal situacién hace suponer —por razonabilidad— que existe una sus-
pensién en el cémputo del lapso que iniciaria el procedimiento por abandono.

51,
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IV. PROCEDIMIENTO PREVIO A LA DECLARATORIA DE ABANDONO DE
LA AERONAVE

Una vez se configure las circunstancias de cualquiera de los numerales del
articulo 28 de la Ley de Aerondutica Civil Venezolana en cuanto al abandono,
previo a tal declaratoria, la Autoridad Aerondutica a los fines de garantizar “e/
debido proceso”y el “derecho a la defensa”, iniciard un procedimiento a tenor de
lo establecido en el articulo 29 ejusdem, el cual establece:

Antes de proceder a la declaratoria de abandono, la Autoridad Aerondutica
publicard en un diario de circulacién nacional, tres avisos dentro de los
treinta dias continuos, para que los interesados presenten sus objeciones a la
declaratoria propuesta. Vencido el término de diez dias continuos desde la
ultima publicacién, sin que haya oposicién a tal declaratoria, la Autoridad
Aerondutica procederd a dictarl)r:l y la aeronave pasara a propiedad del Estado
o podré ser sometida a subasta publica.

Los recursos obtenidos de ese proceso, seran destinados a la liquidacién de
los créditos privilegiados y de ﬁ)S gastos derivados del procedimiento. Una
vez realizada la liquidacidn, el saldo restante pasara a formar parte del patri-
monio del Instituto Nacional de Aerondutica Civil. En caso de interrum-
pirse el procedimiento, por aparecer el propietario o poseedor legitimo, los
gastos generados por la conservacién, reparacién y movilizacién de la aero-
nave, asi como del procedimiento administrativo, serdn por cuenta exclusiva
de estos.

Analizando tal procedimiento administrativo, es de importancia resaltar
que carece de fase contradictoria, probatoria y resolutoria; dando a entender
asi, que se interrumpiria el procedimiento con el solo hecho de que aparezca
el propietario o poseedor legitimo, o cualquier tercero interesado, como lo seria
el caso del apoderado, causahabiente, o persona que demuestre mejor derecho,
acreditando en el acto de objecién u oposicién a la declaratoria propuesta den-
tro del plazo legal establecido, manifestando de manera expresa su interés le-
gitimo y directo hacia la propiedad de la acronave, como lo seria exhibir el
certificado de matricula, documentos de propiedad de la acronave, o poder,
que traeria como consecuencia inmediata, el decaimiento del procedimiento
por pérdida del objeto, en este caso, ya la aeronave no estaria en abandono.

Ahora bien, como garantia al “debido proceso”y al “derecho a la defensa”, la
norma establece la obligacién procesal de efectuar una serie de notificaciones
a través de carteles publicados en un diario de circulacién nacional, donde se
haga saber a una colectividad que existe una propuesta de declaratoria de aban-
dono sobre una aeronave, con la finalidad de que los interesados ejerzan la
respectiva defensa de sus derechos e intereses sobre la aeronave.

En este orden, y subsumiendo el primer numeral del articulo 28 ¢jusdem a
este procedimiento, el cual se refiere a la renuncia expresa efectuada por el
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propietario sobre su derecho de propiedad en favor de la Autoridad Aerondu-
tica, se entiende que el propietario dentro de ese lapso de oposicién puede
revocar la renuncia efectuada con anterioridad, siempre y cuando se cumplan
con las reglas que se desarroll6 con anterioridad; de igual manera, ese cartel va
dirigido a aquellos acreedores privilegiados e hipotecarios que cumplan con los
requisitos establecidos en la Ley (arts. 23-25 LAC), con la finalidad de que en
una eventual subasta publica de la aeronave, la Autoridad Aerondutica les re-
conozca y pague la garantias y créditos privilegiados que recaigan sobre la ae-
ronave subastada.

Respecto al segundo numeral del articulo 28 ibidem, es 16gico pensar que
se deban hacer de manera primigenia, a los fines de localizar al propietario o
tercero interesado, publicaciones periédicas en un diario de circulacién nacio-
nal, por ser imposible una determinacién de las marcas de nacionalidad y ma-
tricula, que serfan indispensables para localizar de manera directa al propieta-
rio para realizar una notificacién personal, cumpliendo a cabalidad asi con lo
establecido en el articulo 49 numeral 1 Constitucional, el cual consagra “Toda
persona tiene derecho a ser noz‘iﬁmda de los cargos por los cuales se les investiga, de
acceder a las pruebas y disponer del tiempo y de los medios adecuados para ejercer su
defensa’.

Respecto a las aeronaves que sean registradas y matriculadas en el pais,
cabe preguntarse si la Autoridad Aerondutica tiene en su registro centralizado
a parte de las marcas de nacionalidad y matricula que determinan a la aeronave
como unidad, y relacionan a la aeronave con su propietario, asi como también
todos los seriales correspondientes a la acronave, como lo seria el de los moto-
res y fuselaje, spor qué no hacen una bisqueda exhaustiva dentro de sus regis-
tros para relacionar a la aeronave con su propietario, tomando en consideracién
esos seriales?, la respuesta develaria que la Autoridad Aerondutica no tiene
intencién de que aparezca el propietario, para asi ella beneficiarse, ya sea de la
propiedad inmediata de la aeronave, una vez sea declarada en abandono, o del
remanente de la subasta publica.

Con relacién al tercer y dltimo numeral del articulo 28 en desarrollo, re-
caen todas nuestras criticas e inconformidades, ya que no teniendo la excusa
de que la aeronave no posee exhibidas sus marcas de nacionalidad y matricula,
tampoco la Autoridad Aerondutica a sabiendas de quien es el propietario, y
poseyendo todos los medios para localizarlo de manera personal y directa, la
norma legal establece el mismo procedimiento para todos los casos de aban-
dono, teniendo éstos naturaleza circunstancial distintas, y por tal motivo, con-
sideramos que deben ser tratados de diferentes maneras.

El fundamento de esta critica recae en la Regulacién Aerondutica Vene-
zolana 47.17 y 47.18, en las que se establece que, para la solicitud de reserva
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de matricula, como también para la asignacién de matricula, es exigido por la
Institucién ante tales tramites, aportar la direccién personal del propietario,
explotador y del solicitante, misma que estd determinada por el domicilio; del
mismo modo, nimero telefénico y direccién de correo electrénico.

Tomando en consideracién que la notificacién es un instrumento de co-
municacién, que forma parte de toda estructura procesal que debe garantizar
la celeridad e inmediatez en el procedimiento bajo anilisis, no puede obviarse
que el objeto de la notificacién es hacer del conocimiento de una persona —en
este caso, el propietario o poseedor legitimo— que contra ella se ha iniciado un
procedimiento, de qué se trata el mismo y qué actuaciones le corresponden;
con atencién en ello, es indispensable una reforma parcial del procedimiento
de declaratoria de abandono de la aeronave, en cuanto atafie al numeral tercero
del articulo 28 de la Ley de Aerondutica Civil, estableciendo como condicién
para realizar la notificacién por carteles que establece el articulo 29 ejusdem,
que se agote previamente la notificacién personal, aplicando por analogia, la
establecida en el articulo 48 de la Ley Organica de Procedimientos Adminis-
trativos', o, a través de via telemdtica por medio del correo electrénico sumi-
nistrado, ya bien sea por el propietario o por el poseedor legitimo, emplazin-
dolos a que dentro de un lapso de diez dias habiles, contados a partir de que
esa notificacién se haga efectiva, ocurran por ante la Autoridad Aerondutica
para que hagan su respectiva oposicién u objecion.

En este sentido, el articulo del procedimiento bajo anilisis, establece la
posibilidad de que no haya oposicién u objecién dentro del lapso legal al pro-
cedimiento iniciado, el cual tendrd como consecuencia principal la declaratoria
de abandono propiamente dicha, donde la Autoridad Aerondutica basindose
en una presuncion iuris tantum, atribuyéndole esa inactividad en el procedi-
miento por parte del propietario o poseedor legitimo a una manifestacién de
voluntad zdcita por medio de la cual éstos renunciarian a su derecho real sobre
la aeronave, trayendo consigo como efecto casi inmediato, el cambio de situa-
cién juridica de la aeronave, pasando ésta de ser propiedad privada a ser pro-
piedad de nadie, y simultineamente de ser propiedad de nadie a ser a propie-
dad del Estado, o bien puede ser sometida a subasta publica, y por ende, volver
a ser propiedad privada.

Dentro de las consecuencias econémicas de llevar a cabo la subasta pa-
blica a la aeronave, donde los “recursos obtenidos de ese proceso, serdn destinados a
la liquidacion de los créditos privilegiados y de los gastos derivados del procedimiento

% “La autoridad administrativa competente o una autoridad administrativa superior ordenard la

apertura del procedimiento y notificard a los particulares cuyos derechos subjetivos e intereses legi-
timos, personales y directos pudieren resultar afectados, concediéndoles un plazo de diex (10) dias
para que expongan sus pruebas y aleguen sus razones’.
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—y aunado a ello — ¢/ saldo restante pasard a ser parte del patrimonio del Instituto
Nacional de Aerondutica Civil” (art. 29 LAC); la legislacién reconoce que sobre
la aeronave objeto de subasta, recae una serie de derechos dentro de los cuales
se encuentran los créditos privilegiados, ademas de ello, la Autoridad Aero-
ndutica asi como también cualquier otra institucién ya sea publica o privada,
serd beneficiaria de los gastos que hubiesen ocurrido dentro del procedimiento.
Una vez se hayan saldado dichas garantias, el saldo restante, el cual seria la
diferencia entre el monto por la cual fue subastada la acronave menos el total
de pasivos que recaian sobre ella, pasard a formar parte del patrimonio de la
institucién que conformaria en este caso la Autoridad Aerondutica.

Ahora bien, yéndonos a la posibilidad de que apareciera el propietario o
poseedor legitimo de la aeronave, el procedimiento establecido no hace refe-
rencia alguna acerca de la carga probatoria del interesado al momento de ejer-
cer su defensa ante ese proceso administrativo. En este sentido, consideramos
que la norma al afirmar que “En caso de interrumpirse el procedimiento, por apa-
recer el propietario o poseedor legitimo” (art. 29 LAC), de manera sutil estaria
exigiendo cuatro requisitos como condicién sine qua non para que opere la in-
terrupcion del procedimiento, a saber: que exista un propietario o poseedor
legitimo, que ejerza su derecho a la defensa a través de la objecién u oposicién,
que esa defensa tenga lugar dentro del lapso legal establecido, y que pruebe su
derecho e interés legitimo, personal y directo sobre la aeronave.

Dicha interrupcién, traeria como consecuencia inmediata dos situaciones:
la Autoridad Aerondutica debe decretar el decaimiento por pérdida del objeto,
y como resultado, la extincién procedimiento iniciado; y el nacimiento de la
obligacién por parte del propietario o poseedor legitimo de indemnizar a la
Autoridad Aerondutica por conceptos de gastos relacionados a la movilizacién,
reparacion, conservacién de la aeronave, mientras haya durado el procedi-
miento, y los gastos inherentes al procedimiento.

V. VIOLACIONES CONSTITUCIONALES EN LA DECLARATORIA DE
ABANDONO DE LA AERONAVE

En el marco de la declaratoria de abandono de la aeronave y del corres-
pondiente procedimiento, existen varias violaciones a los derechos y garantias
constitucionales de los propietarios de las aeronaves presuntamente en situa-
cién de abandono.

La primera violacién, seria que una vez sea declarada en abandono, la Ley
no le reconoce al propietario ningin derecho econémico sobre la aeronave,
traducido en el reconocimiento de alguna compensacién monetaria, en el caso
donde posterior a la declaratoria en abandono de la aeronave y al traslado de
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la propiedad de la misma, aparezca el propietario ante la Autoridad Aerondu-
tica.

En segundo lugar, estariamos en presencia de una vulneracién del derecho
a la defensa. A nuestro criterio respecto a dicha vulneracién, recae en cuanto
al numeral tercero del articulo 28 de la Ley de Aerondutica Civil, ya que la
notificacién efectuada (dentro de ese procedimiento) no es la adecuada para
dar conocimiento directo y eficaz al propietario en cuestion, para que éste
ejerza oportuna defensa (formal y real) en el procedimiento, motivado a las
siguientes consideraciones: (7) La realidad histérica que se esta viviendo, se
enfila a la era digital, y por consiguiente, actuaciones telemdticas. (i) En el
pais no existen casi medio de comunicacién impresos, y los pocos que circulan
no expiden muchos ejemplares, motivado ya sea por falta de materia prima,
desculturizacién de la sociedad a comprarlos y leerlos; y, por dltimo, la pande-
mia que se estd viviendo en la actualidad ha afianzado la cultura de informarse
través de las redes sociales. (7i7) La Autoridad Aerondutica, tiene manejo de
distintos datos personales de localizacién directa de los propietarios, como de
los poseedores legitimos, ya sea a través de la direccién personal, nimeros te-
lefénicos y correos electrénicos, tal y como se mencioné anteriormente.

En tercer lugar, la Autoridad Aerondutica dentro del procedimiento ad-
ministrativo por abandono de la aeronave, incurre en la praxis de lo que se
denominaria violacién flagrante al debido proceso administrativo, ya que se
extralimita en el ejercicio de sus facultades y atribuciones otorgadas por la Ley,
en los supuestos donde el propietario hace oportuna oposicién u objecién a
dicho procedimiento; a propésito de ello, se puede mencionar la Sentencia
dictada en fecha 18-09-2015, en el expediente N° 7594 por el Juzgado Supe-
rior Cuarto en lo Civil y Contencioso Administrativo de la Regién Capital,
actuando en sede Constitucional: en la cual el fondo de la controversia versa
sobre la extralimitacién por parte del Instituto Nacional de Aerondutica Civil
(INAC), que es la Autoridad Aerondutica, en exigirle dentro del proceso ad-
ministrativo a la parte agraviada —los propietarios de la aeronave, los cuales
ejercieron su oposicién dentro de los lapsos legales—, una serie de documenta-
ciones y requisitos que a los fines legales no son indispensables ni pertinentes
para decretar la interrupcién del procedimiento, como lo seria una sentencia
de herederos universales, la declaracién sucesoral por ante el Servicio Nacional
Integrado de Administracién Aduanera y Tributaria y una carta explicativa
acerca de las reparaciones y mantenimientos necesarios para la aeronave, ade-
mds de imponer una sancién administrativa para la tramitacién de dicha opo-
sicién, desnaturalizando asi el procedimiento por abandono de la aeronave, ya
que este no es de naturaleza sancionatoria. La referida sentencia establece que:

Expone el apoderado de los accionantes que entre las exigencias para la re-
cepcién del escrito de oposicién, que a su decir no estdn previstas en la Ley
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que rige la materia, se encuentra el pago de la imposicién de multa de un
mil unidades tributarias (1.000 U.T'.) de conformidad con las previsiones del
numeral 1.3 del articulo 125 de la Ley de Aerondutica Civil, la cual a su
decir fue impuesta inconstitucionalmente ya que no se siguié un procedi-
miento que deviniera en un acto administrativo de efectos particulares san-
cionatorio, no obstante a ello, expresan que fue pagada tal imposicién.-

Asimismo, sefiala que en fecha 11 de agosto de 2015, acudié nuevamente a
presentar dicho escrito, siendo atendida por la consultoria juridica donde le
informan que para cualquier trimite debe acompaiiar con ‘sentencia de he-
rederos universales”, declaracién sucesoral ante el Servicio Nacional Inte-
grado de Administracién Aduanera y Tributaria (SENIAT) y carta explica-
tiva de Organizacién de Mantenimiento Aerondutico (O.M.A.) de qué
componentes le falta a la aeronave, y el tiempo de reparacién estimado.-

Sefialando que el solo ingreso a una Organizacién de Mantenimiento Ae-
rondutico, implica un alto costo y que, iasta tanto no esté recertificada la
aeronave, no podri realizarse ningun tramite. Explica que para ello ese bien
mueble de naturaleza registral debe ser rematriculado, previamente tenerse
operativo, y obtenerse la cédula de aeronavegabilidad, y no obstante, no
puede obtenerse esta ltima si no estd matriculada la aeronave. Todo ello a
su decir se convierte en un circulo vicioso dificil de cumplir, cuando apremia
las fechas ante la declaratoria de abandono a que se encuentra amenazada la
aeronave.-

Asimismo, se aprecia del texto legal que no versa ningin condicionamiento
u obstéculo legal para la recepcién de una objecién por parte del interesado
en que alguna aeronave sea gl)eclarada como abandonadg, y la competencia
expresa del ente presuntamente agraviante para la recepcién del mismo. Y
mas especificamente, no se refleja en esa norma legal la existencia de los
requisitos exigidos al accionante para la tramitacién §e la oposicién, los cua-
les este Tribunal entiende como exigidos toda vez que fue declarada la ad-
misién de los hechos.-

Determinada la competencia del Instituto Nacional de Aerondutica Civil
(INAC) en el caso sub examine, se observa que la abstencién o negativa por
parte de dicho Ente, se constituye en una lesién a la garantia constitucional
de los derechos a la defensa y al debido procedimiento administrativo que
tienen los accionantes, tutelados en el articulo 49 del Texto Fundamental.-

En virtud de ello debe forzosamente este Organo Jurisdiccional ordenar al
Instituto Nacional de Aerondutica Civil, en la persona de su Presidente
como méximo responsable del Instituto, y a los funcionarios que corres-
ponda, se sirvan a recibir el escrito de oposicién a la declaratoria de aban-
dono de la aeronave PIPER, modelo PA23-250, serial 27-3066, identifi-
cada con las matricula YV-2208, ubicada en el Aeropuerto ‘Oscar Machado
Zuloaga”, del Estado Bolivariano de Miranda, y dar curso a la solicitud plan-
teada y a emitir un pronunciamiento, sin la exigencia de requisitos que no
se encuentran contemplados en la Ley. Asi se establece.
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El anilisis que realiza dicha decisién, fortalece nuestra tesis, ya que a los
fines legales, la Autoridad Aerondutica como director y garante de la legalidad
en el procedimiento administrativo de la declaratoria de abandono de la aero-
nave, no tiene facultad de exigirle al propietario en el acto de oposicién, ningin
tipo de documento sino el que acredite su propiedad sobre la aecronave, y por
consiguiente, su derecho subjetivo, legitimo, personal y directo sobre la aero-
nave, para que se decrete la interrupcién del procedimiento por decaimiento
del objeto; ni mucho menos, puede la Autoridad Aerondutica condicionar la
recepcién de dicha oposicién a ninguna actividad que no esté consagrada en la
Ley para tales fines.

VI. DIFERENCIAS ENTRE EL ABANDONO DE LA AERONAVE CON OTRAS
INSTITUCIONES COERCITIVAS A LA PERDIDA DE LA PROPIEDAD

Estando claro cual es la naturaleza del abandono, que consiste en una ma-
nifestacién de voluntad por parte del propietario de renunciar a su derecho
sobre una cosa determinada, acompanada del acto de desposesion de la misma;
se tiene que la Constitucién de la Republica Bolivariana de Venezuela esta-
blece dos mecanismos mediante los cuales le otorga la facultad y obligacién al
Estado de extinguir la propiedad, a través de la Administracién Publica, las
cuales son: la expropiacion por causa de utilidad publica o de interés social; y,
la confiscacién, lo cual trae como consecuencia inmediata la pérdida de la pro-
piedad sobre un bien determinado.

En este orden de ideas, se tiene que la Constitucion Nacional establece el
supuesto de la pérdida de propiedad por causa de utilidad publica. Su funda-
mento reposa en el articulo 115 Constitucional, el cual establece “Sd/o por causa
de utilidad piiblica o interés social, mediante sentencia firmey pago oportuno de justa
indemnizacion, podrd ser declarada la expropiacion de cualquier clase de bienes”.

Como primera diferencia sustancial, tenemos que las expropiaciones se
encuentran reguladas y procedimentalizadas en su ley especial.

En segundo lugar, para declararse la expropiacion debe existir sentencia
definitivamente firme emanada por un érgano jurisdiccional, que en este caso
serian los Tribunales de la Jurisdiccién Contencioso Administrativa; y por su
parte, la Declaratoria de Abandono, emanada de un Instituto de la Adminis-
tracién Publica.

En tercer lugar, la expropiacién tiene un procedimiento donde se garan-
tiza de manera oportuna al propietario su derecho constitucional a la defensa,
ya que se opta por notificarlo directamente; en cambio, en el procedimiento
de declaratoria de abandono de la aeronave, la notificacién se efectiia a través
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de publicaciones periédicas porcarteles en un diario de circulacién nacional, lo
cual no garantiza la real y efectiva notificacion.

En cuarto lugar, en el procedimiento de expropiacién se le reconoce al
propietario su derecho a la propiedad sobre el bien, ya que en caso de no poder
localizarlo o que en el procedimiento administrativo de acuerdo amistoso no
se llegara a ningun acuerdo, se iniciaria un procedimiento judicial; en cambio,
por cuenta del procedimiento por abandono, de no hacer oportuna oposicién
u objecidn, en sede administrativa se extinguiria el derecho de propiedad sobre
la aeronave.

En quinto y dltimo lugar, en la expropiacién se le retribuye al propietario
a través de un justiprecio, su derecho de propiedad; por el contrario, en el
abandono de la aeronave no existe ninguna retribucién econémica, lo cual de-
termina la voracidad expoliadora de este procedimiento inconstitucional, ajeno
por demis a los principios y valores superiores que se deben insertar en la ideo-
logia del Estado Democritico y Social de Derecho y de Justicia que propugna
el articulo 2 de la Carta Magna.

En cuanto a la confiscacién, tenemos que su fundamento Constitucional
se encuentra en el articulo 116 de nuestra Carta Magna, que consagra:

No se decretardn ni ejecutardn confiscaciones de bienes sino en los casos
permitidos por esta Constitucién. Por via de excepcién podrin ser objeto de
confiscacién, mediante sentencia firme, los bienes de personas naturales o
juridicas, nacionales o extranjeras, responsables de delitos cometidos contra
el patrimonio publico, los bienes de quienes se hayan enriquecido ilicita-
mente al amparo del Poder Publico yqos bienes provenientes de las activi-
dades comerciales, financieras o cualesquiera otras vinculadas al trafico ili-
cito de sustancias psicotrépicas y estupefaciente.

De acuerdo a esta norma, se tiene que las confiscaciones no son mds que
una consecuencia inmediata de una sentencia definitivamente firme, que tenga
lugar en casos de corrupcién, de drogas y de terrorismo, siempre y cuando
dichos bienes se encuentren directa o indirectamente vinculados a la préctica
de tales delitos; a diferencia de ello, la declaratoria por abandono de la aero-
nave, seria una consecuencia, bien sea de una manifestacién de voluntad por
parte del propietario de querer abdicar su derecho existente sobre dicho bien,
o por la inactividad dentro del procedimiento por parte del propietario, la cual
llevaria a la Autoridad Aerondutica a confirmar la presuncion duris tantum de
una renuncia tdcita al derecho de propiedad.

Dentro de las similitudes, se conjuga como consecuencia el traslado de un
bien que es propiedad privada, a ser propiedad publica, y también, que el Es-
tado se aproveche de cualquier aporte econémico que pudiera tener lugar en
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una subasta publica, ya sea de los bienes confiscados o del sobrante de la
subasta de la aeronave.

VII. DE LA NECESIDAD DE MODIFICAR EL PROCEDIMIENTO ADMINIS-
TRATIVO PREVIO A LA DECLARATORIA DE ABANDONO DE LA AERO-
NAVE

Ante las arbitrariedades y violaciones que se perpetran en el procedi-
miento, como también en la declaratoria, es de suma importancia proponer
una reforma parcial del articulo 29 de la Ley de Aerondutica Civil Venezolana,
separando de este procedimiento —actual- el supuesto establecido en el nume-
ral 3 del articulo 28 ¢jusdem, en pro y beneficio de la seguridad juridica de los
propietarios de aeronaves, que de alguna manera, se ve coartada por la tipifi-
cacién y préctica del procedimiento vigente; a tal efecto se propone que sola-
mente en el caso de que se configure la situacion fictica del numeral ya men-
cionado, que antes de la notificacién por avisos en diario de circulacién nacio-
nal, se agote la notificacién personal establecida por analogia en el articulo 48
de la Ley Orgénica de Procedimientos Administrativos, y que de manera si-
multdnea, se haga una notificacién telemdtica via correo electrénico (tal y
como se implementé por motivos de pandemia en los distintos circuitos judi-
ciales'), para que se garantice de manera mds efectiva el derecho constitucio-
nal a la defensa y al debido proceso; y posterior a ello, en caso de que fuere
imposible practicarse esas notificaciones personales, se aplique subsidiaria-
mente la notificacion a través de los avisos por periédico —tal y como lo esta-
blece la normativa procedimental especial- con el fin de garantizar en mayor
medida el derecho ala defensa, toda vez que la notificacién, como se mencioné
anteriormente, es un instrumento de comunicacién, que es parte de toda es-
tructura procesal que debe garantizar la celeridad e inmediatez en el caso, asi
como también no puede obviarse que el objeto de la notificacién es hacer del
conocimiento de una persona, que contra ella se ha iniciado un procedimiento,
de qué se trata el mismo y qué actuaciones le corresponden; del mismo modo,
tampoco pueden olvidarse los efectos de la notificacién, tales como que los
lapsos empiezan a correr desde el dia siguiente de que dicho acto procesal sea
realizado efectivamente; que se le dé publicidad interna al procedimiento; que
pone a las partes a derecho; y que origina en el notificado la carga de compa-
recer.

5 Resolucién N°2021-0011 de 09-06-2021, emanada de la Sala Plena del Tribunal Supremo
de Justicia, mediante la cual dicté los Lineamientos para la Suscripcién y Publicacién de
Decisiones con Firma Digital, Practica de Citaciones y Notificaciones Electrénicas y la
Emisién de Copias Simples o Certificadas por Via Electrénica.
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CONCLUSIONES

Desde este punto de vista, se puede concluir que dentro de las intenciones
por parte del Legislador en la redaccién del procedimiento administrativo pre-
vio a la declaratoria de abandono de la aeronave, en cuanto a la situacién de
hecho establecida en el numeral tercero del articulo 28 de la Ley de Aerondu-
tica Civil, no se encuentra el propésito de hacer del conocimiento directo e
inmediato del inicio de dicho procedimiento, y esto traeria como consecuencia
vulneracién del derecho constitucional a la defensa, ya que teniendo la Auto-
ridad Aerondutica a su disposicién los medios de localizacién personal del pro-
pietario y/o poseedor legitimo, inicamente la Ley se limite a forma de cumplir
con la formalidad de garantizar el “derecho a la defensa”, haciendo uso de un
medio de manera primigenia como lo es la publicacién de carteles periédicos
a través de un diario de circulacién nacional, que si bien serviria para hacer del
conocimiento a cualquier interesado que se inicié un procedimiento determi-
nado —en este caso, a la colectividad—; no es menos cierto que no es la forma
idénea para ubicar al interesado que pudiere hacer uso de sus facultades de
defensa del derecho de la propiedad sobre tal aecronave de manera célere a y
través de las denominadas oposiciones u objeciones, con el fin de que se inte-
rrumpa el procedimiento administrativo; de otra parte, la falta de localizacién
directa del propietario propiciaria y determinaria en su perjuicio la vulneracién
del derecho a la defensa y consolidaria la vulneracién de su derecho a la pro-
piedad de la aeronave.

Ahora bien, una eventual reforma del procedimiento en comento, traeria
como resultado los beneficios siguientes: (7) Garantizar mayor seguridad juri-
dica de los propietarios y poseedores legitimos que tengan en operacién aero-
naves dentro del pais, si cumplan con sus obligaciones inherentes al registro e
inscripcién de la aeronave por ante el Registro Aerondutico Nacional; y (77) Se
garantizaria de una manera mds efectiva el derecho a la defensa y el debido
proceso, por cuanto al ser efectuada la notificacién efectiva al propietario y/o
poseedor legitimo, la Autoridad Aerondutica los estaria poniendo a derecho y
en conocimiento directo del inicio del procedimiento.

La notificaciéon personal y directa hacia el propietario y/o poseedor legi-
timo, traeria consigo celeridad procesal y por consiguiente, otorgaria ahorro
tanto a la Autoridad Aerondutica con respecto a los gastos de conservacion,
mantenimiento y traslado de la aeronave objeto del procedimiento, como al
mismo propietario y/o poseedor legitimo, de tener que repetir —devolver— los
gastos en que incurrié la autoridad con motivo del procedimiento.
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RESUMEN: El presente trabajo tiene como objetivo, dar a conocer la importancia de
informar, evaluar y revisar los protocolos de evaluacién psicolégica y psiquidtrica que
han de efectuarse a todos los miembros de la tripulacién, desde el momento de su
ingreso a los diversos programas de entrenamiento, después de haber concluido los
mismos y de manera continua durante el desempefio del ejercicio de su profesién; todo
ello con la finalidad de garantizar la seguridad operacional y mitigar posibles acciden-
tes aéreos por causas asociadas a problemas de salud mental de sus operadores tales
como depresién, ingesta de farmacos prescritos por facultativos, sustancias prohibidas
y alcohol; todo orientado para el estudio y sensibilizacién de las instituciones que re-
gulan la actividad aerondutica, al personal aerondutico, asi como a todos aquellos pro-
fesionales cuya actividad se encuentre estrechamente vinculada con la aerondutica.

PALABRAS CLAVE: Seguridad operacional — Psicologia — Regulaciones aeronduticas.

SUMARIO: Introduccién. I. Marco regulatorio internacional. II. Regulaciones aero-
nduticas en Venezuela. Conclusiones.

INTRODUCCION

La necesidad de prevenir y resolver los problemas asociados a la seguridad
operacional en la aviacién civil siempre ha estado en el foco de todos los orga-
nismos e instituciones reguladores de la actividad aerondutica, las academias
de formacién, las companias de fabricacién de aeronaves y las aerolineas entre
otros, visto que la ocurrencia de un accidente aéreo, bien sea por causas meca-
nicas, influencia de factores externos o por factores humanos, suele tener con-
secuencias tragicas para aquellos vinculados a esta actividad y para la humani-

dad.

En todos los esfuerzos que han realizado estos actores, pareciera que la
salud mental de los operadores de las aeronaves, como principal factor humano

Abogado (UCV). Maestria en Administracién Empresarial (Universidad de Alcald).
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para originar o provocar la ocurrencia de un accidente aéreo, ha quedado rele-
gado a un segundo plano, sin lugar a estudio, desarrollo y regulacién tanto
profundo como pertinente, pese a que diversos accidentes aéreos acaecidos en
los ultimos 40 afios en el mundo, han estado vinculados a las afecciones de
salud mental del piloto o el copiloto que en el desarrollo de maniobras de ae-
ronaves han decidido acabar con sus vidas y con la de todas la personas a bordo,
tal y como es el caso del denominado “accidente de Germanwings”, ocurrido
el 24-03-2015, en un Airbus A320-211 durante el vuelo 9525, que cubriria la
ruta Barcelona — Diisseldorf, debido a la decisién suicida del copiloto Andreas
Lubitz, quien estrell6 la aeronave contra una de las montafas de los Alpes
franceses, resultando en la muerte de mas de 144 personas.

Desde su ingreso a la academia de formacién de Lufthansa, Lubitz, habria
dado muestras tempranas de un problema de salud mental subyacente, el cual
se manifesté durante el segundo mes de la fase de entrenamiento practico de
vuelo en los Estados Unidos de Norteamérica, debiendo retirarse repentina-
mente del programa con motivo de un cuadro depresivo agudo’; de esta ma-
nera y hasta el afio 2015, padecié diversos trastornos del estado de 4nimo que
debieron ser tratados con farmacos y con psicoterapia exhaustiva, para mante-
ner su control, lo que representé numerosas bajas médicas ordenadas por el
Meédico Examinador Aéreo (AME) y por su médico tratante, debido al riesgo
que representa para la seguridad operacional el trastorno psiquidtrico y la in-
gesta de medicamentos psicotrépicos.

Durante el mes de diciembre de 2014, los padecimientos psicolégicos de
Lubitz se agravaron considerablemente, presentando problemas de visién y
trastornos del suefio, iniciando un proceso de tres meses de evaluaciones mé-
dicas para controlar su estado fisico, sin embargo, los galenos tratantes no en-
contraron problemas de naturaleza orgdnica que pudiese explicar el motivo de
la consulta médica, razén por la cual fue remitido en fecha 17-02-2015, con
un psicoterapeuta y un psiquiatra para un tratamiento ambulatorio de tras-
torno psicosomitico y de ansiedad?, aplicindosele Zopiclona y ordendndosele
una nueva baja médica por enfermedad.

Asimismo, se le ordené asistencia continua a psicoterapia y “siguiendo las
indicaciones del facultativo, comenzd a escribir en un Diario de la felicidad sus sin-
tomas™, asi como cualquier otro pensamiento angustiante que pudiese ator-
mentarlo, expresando que tenia miedo a quedarse ciego, que no dormia bien y

Beltran Gémez: E/ copiloto suicida. Problemas médicos legales detectados en el accidente aéreo de
Germanwings. Universidad de Zaragoza. Espafia, 2017, p. 68.

Oficina de Investigacién y Anilisis para la Seguridad de la Aviacién Civil. 2016. Informe
final, pp. 32-34.

> Beltran Gémez, cit., p. 69.
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que le preocupaba no poder volver a pilotear un avién. A posteriori, las auto-
ridades encontraron en la casa de Lubitz, una tableta en la que constataron que
el mismo habia investigado en internet sobre las posibilidades y tipos de sui-
cidio; incluso el 20-03-2015, habria investigado sobre el bloqueo de la puerta
del Airbus A320, y finalmente, el 22-03-2015, “garabated en el Diario de la
Jelicidad: Decision domingo, junto con el cédigo de vuelo de Barcelona™; indicando
todo ello, que el copiloto habria estado preparando minuciosamente el cémo,
cuindo y dénde ejecutaria su suicidio sin ningtn tipo de consideracién para
con las demds vidas que llevaria consigo. Lo relatado, ha generado una serie
de especulaciones sobre si los motivos reales de Lubitz eran acabar con su vida
debido a sus problemas depresivos, o si por el contrario, presentaba alguna
patologia psicopdtica que lo llevase a planificar la comisién de un homicidio
masivo.

El dia del accidente, Lubitz habria estado volando sin la autorizacién de
su facultativo privado, ya que el mismo debia encontrarse de baja laboral por
enfermedad durante cinco dias desde el 18-03-2015, en vista de la psicosis
emergente que padecia, junto con su incapacidad para conciliar el suefo, el
cuadro depresivo y el trastorno de ansiedad, sin embargo, Lubitz hizo caso
omiso al deber de entregar la orden médica a la aerolinea desarrollando su
actividad con normalidad; es asi como el copiloto esperé a encontrarse solo en
la cabina para bloquearla manualmente y luego proceder a modificar los ajustes
del piloto automatico para iniciar el descenso, omitiendo los llamados deses-
perados de los controladores del transito aéreo, las solicitudes del comandante
de la aeronave Patrick Sondenheimer, y los gritos de los pasajeros, quienes en
conjunto con el piloto y los miembros de la tripulacién, golpearon la puerta de
la cabina en un intento de salvar sus vidas, lo cual fue infructuoso, debido a
que con motivo del atentado del 11-09-2001, contra las Torres Gemelas en
Nueva York, los requisitos asociados la seguridad operacional, llevaron a “@i-
seriar puertas de cabina de vuelo que resistieran una intrusion por la fuerza de per-
sonas no autorizadas™.

El informe final de la Oficina de Investigacién y Anélisis para la Seguri-
dad de la Aviacién Civil, concluyé que la causa del accidente se debié a:
La colision contra el suelo se debié a la accién deliberada y planeada del

copiloto, que decidié suicidarse mientras se encontraba solo en la cabina de
mando. El proceso de certificacién médica de pilotos, y en particular la auto

+ 1d.,p.70
Oficina de Investigacién y Anilisis para la Seguridad de la Aviacién Civil, cit. p. 9.
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eclaracion en caso de aptitud médica entre dos eximenes periédicos no lo-
decl de aptitud méd tre d d 1
gr6 impedir que el copiloto, aquejado de trastornos mentales con sintomas
psicéticos, hiciera uso de su licencia®.

De igual manera, inmediatamente después se analizaron los factores que
pudieron haber contribuido para que la certificacién médica y la auto declara-
cién fallaran, encontrdndose entre ellos, por ejemplo, el miedo que pudo re-
presentar para el copiloto reportar el deterioro de su estado de salud mental a
un AME, y que esto ocasionara su inhabilitacién definitiva, asi como la rigu-
rosidad del secreto profesional entre médico y paciente, que justificé al facul-
tativo para no reportar la baja médica ni a las autoridades ni a la aerolinea, pese
a conocer la profesién que desempefiaba su paciente.

Este tragico accidente, ayudé a develar el pensamiento de los profesiona-
les que cumplen funciones como expertos médicos aeronduticos, los cuales in-
tentaban destacar la necesidad de prestar mayor atencién a la deteccién de en-
termedades psicolégicas y mentales graves desde hacia varios afios, recomen-
dando la elaboracién de normas y regulaciones mds rigurosas, no pudiendo
considerarse que la deteccién de las mismas podrian efectuarse de manera si-
milar que las incapacidades fisicas; en este sentido, una de las posibles solucio-
nes podria encontrarse en la evaluacién periddica de aquellos pilotos con an-
tecedentes de problemas de salud mental.

De igual manera, se analiz6 la relativizacién del secreto médico que, si
bien genera o garantiza la confianza entre galenos y pacientes alentindolos a
buscar asesoramiento o tratamiento, no puede cuestionarse cuando su ruptura
podria servir a los intereses publicos relevando informacién fundamental para
proteger a terceros’.

El accidente aéreo de Germanwings, representa el mds reciente evento de
pilotos suicidas ocurridos en las dltimas dos décadas, y ha dejado en evidencia
la ausencia de aplicaciéon de medidas regulatorias correctivas, oportunas y efi-
caces tendientes a impedir este tipo de eventos catastréficos, ignordndose que
la salud mental de los operadores de las acronaves puede afectar la seguridad y
la vida de terceras personas; es por ello, que el presente trabajo tiene como
finalidad informar, influir y sensibilizar acerca de la necesidad e importancia
de encontrar un sistema efectivo que permita contribuir con la seguridad ope-
racional, a través de las evaluaciones psicoldgicas continuas, adaptadas a la
realidad y que permitan determinar efectivamente la aptitud mental tanto del
aspirante como del piloto y copiloto, dentro de un marco juridico internacional
y nacional unificado.

° 1d., p. 108.
7 1d., p. 113.
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I. MARCO REGULATORIO INTERNACIONAL

A los fines de lograr una comprensién global de la importancia del pre-
sente texto, es indispensable realizar un breve recorrido por el marco regulato-
rio internacional que ha servido como referencia para legislar en Venezuela,
sobre la evaluacién psicofisica que deben ser realizadas por todos los solicitan-
tes o titulares de las licencias exigidas para desarrollar alguna actividad vincu-
lada con la aviacidn civil; en este sentido, nos concentraremos en las definicio-
nes, normas y recomendaciones contenidas en el Anexo 1y el Anexo 19 al
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional o también conocido como Con-
venio de Chicago, referidas al otorgamiento de licencias al personal y la gestién
de la seguridad operacional respectivamente, con fecha de ultima edicién para
julio de 2011 y noviembre de 2019 en su orden, asi como en lo establecido en
el Manual de Medicina Aerondutica Civil (MMAC), elaborado por la Orga-
nizacién de Aviacién Civil (OACI); todo ello, a los fines de conocer los re-
querimientos exigidos con relacién a la aptitud psicofisica necesaria para la
realizacién de un vuelo, cumpliendo los estindares asociados a la seguridad
operacional, mitigando el riesgo de accidentes aéreos con motivo de la influen-
cia de factores humanos que pudiesen ser diagnosticados y tratados a tiempo.

Con relacién al Anexo 1, vigente desde el 15-09-1948, podemos deter-
minar que el mismo conforma uno de los puntos fundamentales, sensibles y
de necesaria observacidn, ya que el cumplimiento de los requisitos alli conte-
nidos resulta necesario para determinar si una persona puede ser considera apta
o no para desarrollar o continuar la carrera de piloto, entendiendo que, si el
cumplimiento resulta satisfactorio, el procedimiento culminard con el otorga-
miento de una licencia o “autorizacion que permite a su titular, desemperiar acti-
vidades especificas que de otro modo le estarian vedadas™ y que serd otorgada fi-
nalmente por el Estado si el solicitante logra demostrar un grado aceptable de
competencia’.

En este sentido, se hace necesario realizar una revisién general de aquellas
definiciones que deben tenerse como orientacién necesaria para la aplicacién
y entendimiento del mismo, de conformidad al tema del cual se origina el pre-
sente trabajo, en tal sentido tenemos que:

Actuacién humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en
la seguridad operacional y eficiencia de las operaciones aeronduticas.

¢ OACI. 2012. Manual de medicina aerondutica civil. Doc. 8984, p. I-1-3.
’ Id., p.1-1-3.
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Aptitud para el vuelo. La aplicacién conveniente de buen juicio y conoci-
mientos s6lidos, pericias y actitudes bien consolidadas para lograr los obje-
tivos de vuelo.

Autoridad otorgada de licencias. Autoridad, designada por el Estado con-
tratante, encargada del otorgamiento de licencias al personal.

Nota. - En las disposiciones de este Anexo, se considera que el Estado contratante
ha encargado de lo siguiente a la autoridad otorgado de licencias:

a. evaluar la idoneidad del candidato para ser titular de una licencia o habilita-
cion;

b. expedir y anotar licencias y habilitaciones;
c. designar y autorizar a las personas aprobadas;
d. aprobar los cursos de instruccion;

e. aprobar el uso de dispositivo de instruccion para simulacion de vuelo y autorizar
para dicho uso con objeto de adquirir la experiencia o demostrar la pericia exigida
para la expedicion de una licencia o habilitacion;

J- convalidar las licencias expedidas por otros Estados contratantes.

Evaluacién médica. Prueba fehaciente expedida por un Estado contratante
al efecto de que el titular de una licencia satisface determinadas condiciones
de aptitud psicofisica.

Meédico evaluador. Médico cualificado y experimentado en la practica de la
medicina aerondutica, que ha sido designago por la autoridadp otorgado de
licencias y que tiene las competencias para evaluar y determinar estados de
salud de importancia para la seguridad de vuelo.

Médico examinador. Médico con instruccién en medicina aerondutica y co-
nocimientos précticos y experiencia en el entorno aerondutico, que es desig-
nado por la autoridad otorgadora de licencias para llevar a cabo el reconoci-
miento médico de la aptitud psicofisica de los solicitantes de licencias o ha-
bilitaciones para las cuales se prescriben requisitos médicos.

Piloto al mando. Piloto designado por el explotador, o por el propietario en
el caso de la aviacién general, para estar al mando y encargarse de la realiza-
cién segura de un vuelo.

Piloto al mando bajo supervisién. Copiloto que desempefia, bajo la supervi-
si6n del piloto al mando, las responsabilidades y funciones de un piloto al
mando, conforme al método de supervisién aceptable para la autoridljld otor-
gadora de licencias.

Uso problemitico de ciertas sustancias. El uso de una o mds sustancias psi-
coactivas por el personal aerondutico de manera que:

a. constituya un riesgo directo para quien las usa o ponga en peligro las vidas,
la salud o el bienestar de otros; y/o
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b. provoque o empeore un problema o desorden de cardcter ocupacional,
social, mental o fisico®.

Visto lo anterior, podemos afirmar que tanto el piloto al mando como el
piloto bajo supervision, estdn encargados de la realizacion segura de un vuelo,
ante lo cual, deben detentar las aptitudes requeridas para emprender el mismo,
obrando desde el buen juicio, los conocimientos y la pericia, asi como aten-
diendo y controlando aquellas actuaciones humanas que podrian poner en
riesgo la seguridad operacional; en consecuencia es necesario su sometimiento
al reconocimiento de la aptitud psicofisica que realizard el médico examinador
en la oportunidad correspondiente, el cual derivard en una evaluacién médica
y finalizara con el otorgamiento de la licencia o habilitacién requerida, aunado
al cumplimiento de otros requisitos.

Ahora bien, para lograr todo lo anteriormente descrito, es indispensable
no hacer uso de sustancias que pudiesen alterar o disminuir las capacidades de
los operadores de las aeronaves, las cuales representan un riesgo para ellos mis-
mos y para terceros, entendiendo por éstas el consumo de firmacos, alcohol,
sustancias prohibidas o cualquier otro medicamento facultativamente indicado
que pudiese afectar negativamente el sistema nervioso central.

En lo que respecta al Anexo 19, este contiene aquellas definiciones, nor-
mas y regulaciones orientadas a propiciar una correcta gestiéon de la seguridad
operacional, cuya garantia se convierte en el tema central del texto, razén por
la cual resulta pertinente y concordante con lo dispuesto en el Anexo 1, sefialar
algunas definiciones indispensables para la comprension profunda del presente
trabajo, tales como accidente, peligro, personal de operaciones, supervisién de
la seguridad operacional, entre otros, que a los fines de la integracién del anexo
tendrian los siguientes significados:

Accidente. Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que,
en el caso de una aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que una
persona entra a bordo de la aeronave, con la intencién de realizar un vuelo,
y el momento en que todas las personas han desembarcado, o en el caso de
una aeronave no tripulada, que ocurre entre el momento en que la aeronave
estd lista para desplazarse con el propésito de realizar un vuelo y el momento
en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema de propulsién
principal, durante el cual:

a. cualquier persona sufre lesiones mortales o graves a consecuencia de:
— hallarse en la aeronave, o

— por contacto directo con cualquier parte de la aeronave, incluso las partes
ue se hayan desprendido de la aeronave, o
)

10" OACI. 2011. Anexo 1 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, pp. 1-6.
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— por exposicién directa al chorro de un reactor,

excepto cuando las lesiones obedezcan a causas naturales, se las haya causado
una persona a si misma o hayan sido causadas por otras personas o se trate
de lesiones sufridas por pasajeros clandestinos escondidos fuera de las dreas
destinadas normalmente a los pasajeros y la tripulacién; o

b. la aeronave sufre dafios o roturas estructurales que:

— afectan adversamente su resistencia estructural, su performance O Ssus ca-
racteristicas de vuelo; y

— que normalmente exigen una reparacién importante o el recambio del
componente afectado,

excepto por falla o dafos del motor, cuando el dafio se limita a un solo motor
(inclui(ﬁ) su cap6 o sus accesorios); hélices, extremos de ala, antenas, sondas,
dlabes, neumiticos, frenos, ruedas, carenas, paneles, puertas de tren de ate-
rrizaje, parabrisas, revestimiento de la aeronave (como pequefias abolladuras
o perforaciones), o por dafios menores a palas del rotor principal, palas del
rotor compensador, tren de aterrizaje y a {)os que resulten de granizo o cho-
ques con aves (incluyendo perforaciones en el radomo);

c. la aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.

Peligro. Condicién u objeto que entrafia la posibilidad de causar un inci-
dente o accidente de aviacién o contribuir al mismo.

Personal de operaciones. Personal que participa en las actividades de avia-
cién y estd en posicién de notificar informacién sobre seguridad operacional.

Nota. -Dicho personal comprende, entre otros: tripulaciones de vuelo; controlado-
res de trdansito aéreo; operadores de estaciones aeronduticas; técnicos de manteni-
miento; personal de organizaciones de disefio y fabricacion de aeronaves; tripula-
ciones de cabina; despachadores de vuelo; personal de plataforma y personal de ser-
vicios de escala.

Riesgo de seguridad operacional. La probabilidad y la severidad previstas de
las consecuencias o resultados de un peligro.

Seguridad operacional. Estado en el que los riesgos asociados a las activida-
des de aviacién relativas a la operacién de las aeronaves, o ciue apoyan direc-
tamente dicha operacién, se reducen y controlan a un nivel aceptable.

Supervisién de la seguridad operacional. Funcién desempefiada por los Es-
tados para garantizar que las personas y las organizaciones que llevan a cabo
una actividad aerondutica cumplan las leyes y reglamentos nacionales rela-
cionados con la seguridad operacional.

Vigilancia. Actividades estatales mediante las cuales el Estado verifica, de
manera preventiva, con inspecciones y auditorias, que los titulares de licen-
cias, certificados, autorizaciones o aprobaciones en el dmbito de la aviacién
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sigan cumpliendo los requisitos y la funcién establecidos, al nivel de compe-
tencia y seguridad operacional que el Estado requiere™.

Una vez comprendidas las situaciones ante las cuales estariamos en pre-
sencia de un accidente aéreo con desenlace fatal, similar al accidente de Ger-
manwings, podemos también entender, que el riesgo en la seguridad opera-
cional puede ser previsto junto con sus consecuencias, partiendo de un poten-
cial peligro que el Estado tiene que atender como deber inderogable en el
desempeiio de sus funciones como supervisor, vigilante y garante de la seguri-
dad operacional al momento de establecer y aplicar los protocolos de evalua-
cién a un solicitante, cumpliendo con estrictos estindares y de la mano de
personas tan experimentadas como calificadas para llevar a cabo dicha tarea;
en este sentido, cabe sefialar que a partir del 18-11-2010, se incluye en el
MMAC, una recomendacién vinculada con los principios basicos y minimos
de la gesti6n de la seguridad operacional que deben ser incluidos por los Esta-
dos en los programas de seguridad operacional y aplicados en los procesos de
evaluacién médica, a saber:

a) andlisis de rutina de los sucesos de incapacitacién durante el vuelo 1y cons-
tataciones médicas durante los eximenes médicos para identificar los ele-
mentos de riesgo médico aumentado; y

b) reevaluacién continua del proceso de examen médico para concentrarse
en los 4mbitos de riesgo médico aumentado que se hayan identificado®.

Como se observa, la evaluacién médica requerida podra ser dividida en
tres clases distintas, segun la licencia a la que el solicitante y titular aplique,
desde las licencias de piloto comercial, piloto privado, piloto planeador y hasta
la necesaria para desempenar funciones como controlador de trinsito aéreo,
comprendiendo entre la primera y la dltima, una amplia gama de licencias
existentes segin la aeronave, pudiendo estar referidas al manejo de ‘“aviones,
dirigibles, helicdpteros y aeronave de despegue vertical”™; encontrando dentro de
los requisitos indispensables para todas las clases y habilitaciones, el cumpli-
miento de un examen médico psicofisico idéntico, proceso este que tiene como
finalidad la consecucién de una certificacién de aptitud psicofisica, que garan-
tice ‘que el titular de una licencia reiine las condiciones psicoﬁ’sicas”“ exigidas; en
este orden de ideas, ‘el propio solicitante de una evaluacion médica, suministrard
al médico examinador una declaracion jurada de los datos médicos referentes a su
historia personal, familiar y hereditaria™, bajo el entendido de que una decla-
racién falsa que sea descubierta serd remitida por el médico examinador a la

11 OACI. 2011. Anexo 19 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, pp. 1-1, 1-3.
2 OACI. 2012. Manual de medicina aerondutica civil. Doc. 8984, p. I-1-9.

13 OACI. 2011. Anexo 1 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, p. 6-1.

14 OACI. 2012. Manual de medicina aerondutica civil. Doc. 8984, p. I-1-5.

OACI. 2011. Anexo 1 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, p. 6-2.
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autoridad aerondutica correspondiente a los fines de que se tomen las medidas
apropiadas™.

Con relacién a los requisitos psicofisicos, es clara la regulacién al indicar

que:

“El solicitante no tendrd historia clinica comprobada o diagnéstico clinico

de:
a. un trastorno mental orgénico;

b. un trastorno mental o del comportamiento debido al uso de sustancias
psicoactivas; esto incluye el sindrome de dependencia inducida por la inges-
tion de bebidas alcohdlicas u otras sustancias psicoactivas;

c. la esquizofrenia o un trastorno esquizotipico o delirante;
d. un trastorno del humor (afectivo);
e. un trastorno neurdtico, relacionado con el estrés o somatoforme;

. un sindrome del comportamiento relacionado con perturbaciones fisiol6-
f. d del port to rel d perturb fisiol
gicas o factores fisico;

g. un trastorno de la personalidad o del comportamiento adulto, particular-
mente si se manifiesta a través de actos repetidos.

h. el retardo mental,
i. un trastorno del desarrollo psicolégico;

j- un trastorno del comportamiento o emocional, con aparicién en la infancia
o en la adolescencia; o

k. un trastorno mental que no se ha especificado de otra manera;

que ]pueda impedirle ejercer con se%uridad las atribuciones correspondientes
a la licencia que solicita o ya posee’.

De inmediato y, entendiendo que muchas de las patologias sefialadas an-

teriormente, suelen ser tratadas con medicamentos antidepresivos, nace como
recomendacién que aquellos solicitantes que pudiesen recibir tratamientos con
estos medicamentos, deberian considerarse como no aptos, en virtud de que

18

dichos farmacos son considerados como sustancias psicoactivas'® y su consumo
representa un riesgo para la seguridad operacional”, sin embargo, se deja a

16

18

OACI. 2012. Manual de medicina aerondutica civil. Doc. 8984, p. I-1-8.

OACI. 2011. Anexo 1 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, pp. 6-5, 6-6.
Definidas en el Manual de medicina aerondutica civil como: “E/ alcohol, los opidceos, los can-
nabinoides, los sedantes e hipndticos, la cocaina, entre otros psicoestimulantes, los alucindgenos y los
disolventes voldtiles, con exclusion del tabaco y la cocaina’.

OACI. 2012. Manual de medicina aerondutica civil. Doc. 8984, p. I-1-14.
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juicio del facultativo la posibilidad de flexibilizar la recomendacidn, si del es-
tudio del caso especifico pudiese catalogarse como improbable que el estado
de salud mental del solicitante pudiese influir en el ejercicio seguro de sus fun-
ciones®, anotdndose cualquier limitacién o limitaciones especiales”, salva-
guardando y respetando en todo momento la confidencialidad que reviste el
acto médico, pudiendo sélo ser relajada cuando existan consideraciones ope-
racionales que la justifiquen por las cuales deba informarse a la autoridad otor-
gadora de licencias®; estas ideas nos ayudan a vislumbrar los motivos por los
cuales, por ejemplo, en el caso del copiloto Lubitz, no existi6 oposicién inicial
de parte del médico examinador para iniciar su entrenamiento y con posterio-
ridad, recibir la licencia y habilitacién correspondiente atin y cuando existiesen
ciertas restricciones debido a su estado de salud mental, debiendo considerarse
a priori como no apto, tanto por padecer una de las modalidades del trastorno
del humor (depresion), siendo el mismo recurrente durante el transcurso del
tiempo, asi como por la ingesta de antidepresivos, sin embargo, las regulacio-
nes, normativas, recomendaciones y flexibilizaciones segin sea el caso, confor-
man el marco general de las legislaciones internas de los distintos paises que
suscribieron y ratificaron el Convenio de Chicago.

Ahora bien, siguiendo con el desarrollo de los aspectos relativos a la apti-
tud psicofisica, el MMAC tiene por objetivo, proporcionar textos de orienta-
cién y conceptos que permitan lograr una mejor valoracién de aquellos sinto-
mas o signos que pudiesen observarse con frecuencia en los reconocimientos
médicos para el otorgamiento de licencias®, existiendo dos principios esencia-
les para la apreciacién de la aptitud del solicitante o titular para desempefiar
funciones aeronduticas, a saber:

a) El solicitante debera estar fisica y mentalmente capacitado para desem-
pefiar funciones correspondientes a la licencia o habilitacién que solicita o
tiene.

b) No deben existir deficiencias psicofisicas que puedan hacer que el solici-
tante se llegue a ver incapacitado mientras desempefia sus funciones®’.

A su vez, el reconocimiento médico consiste basicamente en la compro-
bacién del estado de salud fisico y psicoldgico del solicitante o titular, dirigido
a establecer que el mismo no padezca trastorno alguno que pueda disminuir su
aptitud psicofisica durante el plazo de validez del certificado de evaluacién

2 OACI. 2011. Anexo 1 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, p. 6-6.
21 OACI. 2012. Manual de medicina aerondutica civil. Doc. 8984, p. I-1-11.
2 1d., p.I-1-9.
» 1Id., p. 1-2-1.
2 1d.
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médica®; siendo que con relacién a la salud mental debe evaluarse “foda pato-
logia mental que sufra o haya sufrido el solicitante para determinar el déficit funcio-
nal conexo™, la posibilidad de reincidencia de cualquier trastorno mental que
pudiese representar una inhabilitacién y el riesgo de uso o abuso de sustancias
psicoactivas.

En cuanto a las condiciones minimas requeridas para controlar una aero-
nave, establece la regulacién que:

Para controlar una aeronave, los miembros de la tripulacién de aeronave de-
ben:

a. conocer su propia posicién en el espacio, lo cual requiere de percepcién
sensorial adecuada (buena visién, buena audicién, equilibrio, propiocepcién,
etc.);

b. evaluar las condiciones de vuelo y decidir el curso de accién mds seguro
para poder llevar su avién a destino, lo cual requiere la c;aipacidad mental

necesaria para obtener informacidn, procesarla y tomar las decisiones perti-
nentes;

c. la capacidad fisica y el deseo mental para ejecutar el procedimiento ele-

gido.

No obstante, pese al énfasis que se hace en la necesidad de descartar pa-
tologias de tipo psicolégico o psiquidtrico para lograr otorgar licencias a can-
didatos verdaderamente aptos y con ello contribuir al mantenimiento de la
seguridad operacional, resulta verdaderamente alarmante que la evaluacion es-
tablecida en los pardmetros disefiados se limite a completar un formulario, a
realizar alguna entrevista exploratoria efectuada por el médico examinador una
vez al afio y en la cual se le formulardn preguntas cuyas respuestas son perfec-
tamente manipulables por los solicitantes, quienes poseen una inteligencia su-
ficiente para alterar maliciosamente los resultados, y a realizar una prueba psi-
cotécnica que podria resultar igualmente insuficiente por escasa en la obten-
cién de informacién.

Al respecto, el propio MMAC expone entre sus lineas la insuficiencia de
la evaluacién psicoldgica cuando sefiala que:

...la evaluacién psicoldgica de los miembros de la tripulacién de la aeronave
no suele tener gran utilidad como herramientas de (Eiteccién. No se ha de-
mostrado que las pruebas de personalidad por si solas sean herramientas fia-
bles para (Fredecir trastornos mentales ni evaluar con ninguin tipo de certeza

la idoneidad de un solicitante para la aviacién?.

3 1d, p. 1-2-3.
% 1d., p. T1-9-2.
7 1d., p. II1-9-3.
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Como se refiri6 anteriormente, queda evidenciado que la evaluacién psi-
colégica puede arrojar resultados dudosos y falsos positivos en el descarte o la
deteccién de trastornos psicolégicos, pero ademads, el hecho de que dicho exa-
men se realice como minimo una vez al afio y como maximo dos veces al afio
en los casos de pilotos mayores de 40 afos, segin lo dispuesto en la legislacién
interna de cada Estado, representa que cualquier afeccién psicolégica o psi-
quidtrica que pudiese padecer o desarrollar el solicitante, podria agravarse du-
rante la vigencia del mismo poniendo en riesgo la seguridad operacional.

En contraposicién a lo anterior y a la peligrosa flexibilidad otorgada al
médico examinador, nace en estos ultimos una obligacién indeclinable de in-
formar a las autoridades encargadas del otorgamiento de licencias acerca de
aquellos aspirantes que no logren cumplir satisfactoriamente con el examen
exigido para cada uno de los requisitos, sin embargo, la decisién final corres-
ponderd a la autoridad competente quien deberd velar en todo momento por
la seguridad operacional del vuelo®; en cualquier caso, queda claro que la di-
ferencia entre considerar a un solicitante apto de uno que no lo esté, pareciera
que dependerd mds de la experiencia, de la pericia, del criterio y de la rigidez
del profesional evaluador, que de las herramientas que son de obligatoria apli-
cacién en los exdmenes de aptitud psicofisica, razén por la cual encontramos
en esto un peligroso vacio que no ha sido atendido con la importancia que el
caso amerita.

Asimismo, encontramos numerosos trastornos de naturaleza psicolégica
o psiquidtrica que pudiesen poner en riesgo la seguridad operacional en vuelo,
representando un riesgo para quien lo padece, como para los terceros que po-
drian verse inmersos en las decisiones del piloto producto de un juicio nublado;
es por ello que en el presente trabajo abordaremos brevemente los trastornos
del estado de d4nimo, entendiendo que fue éste el padecimiento del caso que se
escogié como referencia para la presente investigacion; en este sentido, el
DSM-1V o trastorno depresivo mayor, se entiende como:

...trastornos comunes en los que se observa estado de 4nimo depresivo, re-
duccién de la energia, falta de concentracién y memoria, pérdida de interés
en el entorno, actividad mental lenta, dificultad para tomar decisiones, alte-
racizc;)n del apetito y el suefio, sentimientos de culpabilidad y baja autoesti-
ma

El suicido pareciera ser la consecuencia mds comun en las personas que
padecen este tipo de trastorno de la personalidad, estimindose que la estadis-
tica de suicidio durante el desarrollo de un cuadro depresivo es del 20% en el
decurso de un episodio de este trastorno, cuyos sintomas pudiesen persistir

% 1d, p. 1-2-11.
¥ 1d., p. II1-9-3.
- 85_

Anuario de Derecho Aeronautico, 2021
Centro para la Integracién y el Derecho Publico (CIDEP)



LA IMPORTANCIA DE LA CORRECTA IMPLEMENTACION DE LOS PROTOCOLOS...
Michelle P. Morales Picott

durante varios meses y agravarse considerablemente si no se aplica el trata-
miento adecuado; ademids de esto, dicha afecciéon pudiese resultar considera-
blemente peligrosa porque las personas que la padecen pudiesen sentirse bien
durante algunos momentos con posteriores recaidas y con tendencia al con-
sumo de alcohol o drogas para adormecer los sintomas caracteristicos™.

Es igualmente importante sefialar que, el trastorno del estado de dnimo
tiene una probabilidad de reincidencia en el tiempo bastante elevada, especial-
mente durante los primeros dos afios con un porcentaje elevado del 50% de
probabilidades, razén por la cual con sintomas o con la ausencia de los mismos,
los aspirantes deben considerarse como no aptos para volar, ya que pese a la
aparicién de sintomas levisimos, la falta de concentracién y de la agilidad cog-
noscitiva se encuentran presentes durante el tiempo de duracién del episodio
depresivo, logrando con ello que la persona no pueda responder de manera
acorde y prudente durante situaciones de emergencia®; en tal sentido, es ne-
cesario mantener a la persona bajo un estricto control médico para recibir el
tratamiento apropiado a través del uso de sustancias psicoactivas recetadas para
mejorar los sintomas junto con psicoterapia, no pudiendo ser reincorporado
en el ejercicio de sus funciones hasta la recuperacién exitosa, la obtencién del
alta médica y el paso del tiempo sin hacer usos de los firmacos indicados, vol-
viendo a requerir una evaluacién del médico examinador para ser reincorpo-
rado como operador de la aeronave, con las limitaciones o restricciones reque-
ridas para el caso en concreto.

Aunado a lo anterior, también deberd tomarse en cuenta la probabilidad
de que un solicitante o titular de una licencia, pueda padecer de un episodio
de incapacidad, definida como “foda situacion o estado fisiolégico o psicoldgico que
afecta el desemperio™, tomando también en cuenta aquellos efectos leves que
pudiesen ser producto de esa incapacidad tales como “/as mermas de la atencion,
una preocupacion mental que puede hacer que el sujeto no aprecie factores de signifi-
cacion, menor velocidad de reaccion y errores de juicio™; ante ello, diversos Esta-
dos partes, han implementado la regla del 1% que segtn los célculos “%“nica-
mente una de cada mil incapacitaciones tendria por desenlace un accidente fatal por-

ue el otro piloto seria capaz de tomar el mando de la aeronave en los restantes 999
casos™*, recordando que para que sea susceptible de aplicarse deben estar al
menos dos pilotos en la cabina durante el vuelo.

W 1d,, p. TT1-9-3.

' 1d,, pp. I11-9-3, TI1-9-4.
Id, p. I-3-1.

Id.

Id.
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Pese a dichos cilculos, el accidente aéreo provocado por Lubitz, demostré
que la regla del 1% podria ser de utilidad cuando la incapacidad sea provocada
como consecuencia de un padecimiento de tipo fisico, por ejemplo, un posible
ataque cardiovascular, pero no cuando existe un trastorno psicoldgico o psi-
quidtrico, cuyos riesgos son mayores y de consecuencias impredecibles en mu-
chos casos, tal como se reflejé en el informe final del accidente de Ger-
manwings en el que se dispuso lo siguiente:

...la incapacitacién mental no debe ser tratada del mismo modo que la in-
capacitacion fisica, puesto que los riesgos generados no se pueden subsanar
de igual modo segun el principio de operacién con dos pilotos. Por ello, el
objetivo de riesgo aceptable por la no geteccién de un trastorno mental que
pudiera conducir a un intento voluntario de poner el avién en una situacién
de peligro deberfa ser mds estricto que el olgjetivo generalmente aceptado
para los riesgos de incapacidad fisica cldsica. Siguiendo la metodologia de
célculo desarrollada en el Manual de Medicina Aerondutica Civil de ICAO
(Doc. 8984) y descrita en el parrafo 1.17.2, el objetivo cuantitativo deberia
ser inferior en al menos dos 6rdenes de magnitud, es decir, un 0,01%%.

Debemos destacar, que el MMAC, ofrece algunas orientaciones con re-
lacién al uso de medicamentos antidepresivos y el tratamiento requerido para
con los solicitantes de una licencia, en este sentido, realiza una revisioén de los
antecedentes histdricos sobre los pilotos y el uso de este tipo de farmacos, for-
muldndose una interesante paradoja entre establecer rigurosamente como nor-
mativa la descalificacién inmediata de un aspirante que use antidepresivos en
contraposicién con las declaraciones falsas y el miedo a las represalias de parte
de los pilotos que terminarian optando por no seguir con el tratamiento o con-
tinuarlo pero sin avisar de ello a los autoridades aeronduticas*®, incrementan-
dose potencialmente el riesgo de la ocurrencia de un accidente aéreo, bien por
los sintomas inherentes al padecimiento de una enfermedad de salud mental,
como el trastorno depresivo mayor o bien por los sintomas secundarios provo-
cados por el consumo de los fairmacos indicados por un médico privado para
el tratamiento de la afeccién.

En este sentido, se establecen algunos requisitos que deberian tomar los
Estados como pautas necesarias para la certificacién de pilotos que tomen me-
dicamentos de esta naturaleza, puntualizindose lo siguiente:

a) El solicitante debe estar bajo tratamiento con un médico con experiencia

en depresién;

b) El solicitante debe:

% Oficina de Investigacién y Anilisis para la Seguridad de la Aviacién Civil, cit., p. 97.

%6 OACI. 2012. Manual de medicina aerondutica civil. Doc. 8984, p. III-9-14.
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1. encontrarse estable con una dosis determinada y apropiada de medica-
mento durante cuatro semanas, como minimo, antes de regresar al servicio
y demostrar que:

i. los efectos secundarios son minimos y aceptables;
ii. no manifiesta interaccién con otras medicaciones ni reacciones alérgicas;

2. estar sometido a exdmenes clinicos periédicos por el profesional médico,

ue presenta informes de los avances al departamento médico de la autori-
(Cilad otorgadora de licencias. El solicitante puede estar recibiendo trata-
miento simultaneo (por ejemplo, psicoterapiag);

3. no presentar ninguna otra comorbilidad psiquidtrica significativa;
4. no necesitar ningln otro medicamento psicoactivo;

¢) mostrar que los sintomas de depresién estin bien controlados, sin signos
de retraso psicomotor;

d) no tener ideas suicidas ni intencién de suicidio;
e) no tener antecedentes de sintomas psicéticos
f) no mostrar signos de activacion (por ejemplo, irritabilidad o ira);

g) tener un patrén de suefio normal;

h) tener resultados los factores desencadenantes de la depresién™.

Finalmente es importante destacar que, no todos los todos los trastornos
de la personalidad representan un riesgo para la seguridad operacional de la
misma manera, asi como no todos los medicamentos recetados para tratarlas
afectan al ser humano de igual forma, ni necesariamente generan efectos se-
cundarios similares, motivo por el cual, se hace necesario efectuar un estudio
profundo que permita realizar modificaciones para su deteccién, control y pos-
terior verificacion, cuando el solicitante atin se encuentre bajo tratamiento far-
macoldgico, lo cual seguird planteando retos “para los especialistas en medicina
aerondutica, que deberdn encontrar un equilibrio entre la proteccion de la seguridad
operacional de vuelo y la promocion de una cultura de notificacion que aliente a los
solicitantes a admitir sus problemas médicos™®.

II. REGULACIONES AERONAUTICAS EN VENEZUELA
La Ley de Aerondutica Civil®, constituye el instrumento legislativo ma-

cro en donde se regulan de manera abierta los principios rectores de la activi-
dad aerondutica, con indicacién a la administracién de la aerondutica civil, al

w
3

Id., p. 111-9-17.

¢ 1d., p. I1-14-12.

? Gaceta Oficial N* 39.140, 17-03-2009.
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personal aerondutico, a la infraestructura aerondutica, entre otro, siguiendo
como principio rector el Principio de la Uniformidad de la Legislacién Aero-
ndutica, el cual se desarrolla en el articulo 5 en los términos siguientes:

Articulo 5. La legislacién aerondutica civil venezolana se orientard a la ade-
cuacién y al cumplimiento de las normas y métodos recomendados, emana-
dos de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional y otros organismos
internaciona%es especializados, para alcanzar la uniformidad con la norma-
tiva aerondutica internacional, a fin de promover el desarrollo de la aerondu-
tica civil de manera segura, ordenada y eficiente.

En este sentido, y atendiendo a los aspectos desarrollados supra, asi como
a la investigacién previamente efectuada, podemos concluir afirmando que el
Estado venezolano cumple a cabalidad con las regulaciones internacionales en
relacion al otorgamiento de licencias y a la certificacién médica requerida para
ello, teniendo un amplio desarrollo en la Regulacién Aerondutica Venezolana
(RAV) nimeros 60 y 67 respectivamente, en los cuales se prevé la situacién
juridica actual en Venezuela sobre los requisitos de certificacién de la aptitud
psicofisica en el drea de la salud mental.

En el cuerpo de la referida normativa, se indica que todo ciudadano que
sea considerado como personal aerondutico por la naturaleza de la actividad
que desarrolla y su vinculacién con los distintos aspectos que integran la acti-
vidad aerondutica, deberd contar con las certificaciones y licencias expedidas
por la autoridad, conforme se desprende de la lectura de sus articulos 39 y 40.

De ese mandato, surge la necesidad de regular el otorgamiento de licen-
cias al personal aerondutico, lo cual se logra a través de la publicacién de la
RAV N 60, siendo designado como érgano competente al drea de trabajo de
licencias aeronduticas del Instituto Nacional de Aerondutica Civil (INAC),
organismo este que podra ‘otorgar, expedir, renovar, convalidar, revalidar, asen-
tar las habilitaciones correspondientes a las licencias™’; entendiéndose en conse-
cuencia que la licencia junto con el certificado médico vigente en los términos
planteados en la RAV N° 67, constituyen requisitos fundamentales de obliga-
torio cumplimiento para poder ejercer funciones como personal aerondutico,
de conformidad a las multiples licencias existentes, con indicacién de las res-
tricciones o limitaciones que pudiesen derivarse del incumplimiento de uno de
los requisitos psicofisicos; siendo necesario senalar, que las licencias y las ha-
bilitaciones tendrin una “vigencia de un (01) ario a partir de su otorgamiento o
renovacion, excepto las licencias de pilotos de RPA* las cuales tendrdn una vigencia
de 3 atios a partir de su otorgamiento o renovacion”.

4 Gaceta Oficial N° 6.462 Extraordinario, 01-07-2019.

4 Aeronaves piloteadas a distancia.
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Por dltimo y con relacién a los aspectos generales en el otorgamiento de
licencias al personal aerondutico en Venezuela, es oportuno destacar aquellos
supuestos en donde opera la suspension de licencias y habilitaciones, en tal
sentido:

(a) La Autoridad Aerondutica podré revocar, suspender o condicionar las
licencias otorgadas, previa comprobacién de que el titular de la respectiva
licencia o habilitaciéon no redne los requisitos y condiciones exigidos para
ejercer las atribuciones que le fueron otorgadas.

(b) El titular de una licencia prevista en esta regulacién no ejercera las atri-
buciones que su licencia y las habilitaciones le confieren, mientras se en-
cuentre bajo los efectos de cualquier sustancia psicoactiva que pueda impe-
dirle que ejerza dichas atribuciones en forma segura y apropiada.

Ahora bien, en aras de complementar el marco regulatorio nacional, de-
bemos observar de manera global las regulaciones pertinentes y vinculadas al
otorgamiento del certificado médico aerondutico®, el cual iniciard con un pro-
cedimiento de evaluacién a cargo de la seccién de medicina aerondutica repre-
sentada por el drea de trabajo de medicina aerondutica del INAC, y podri
concluir de tres maneras diferentes para los solicitantes de las diversas licencias
segun se cumplan de manera integra los requisitos psicofisicos (apto), exista la
ausencia de requisitos indispensables sin los cuales la seguridad operacional se
podria ver afectado (no apto) o segun ‘“exista una decision médica o pendiente”
(apto temporal, con o sin observaciones/restricciones, no apto definitivo, pro-
ceso médico de eventual declaracion de evaluacién médica especial o proceso
médico de eventual dispensa médica).

En la lectura del cuerpo normativo dispuesto en la RAV N° 67, podra
apreciarse una estrecha relacién con lo establecido en las regulaciones interna-
cionales y la referencia constante al MIMAC, en cuanto a los requisitos exigi-
dos para aprobar el examen psicofisico, a la prohibicién impuesta al solicitante
con relacién a realizar declaraciones falsas a la autoridad aerondutica en cuanto
a su estado de salud, antecedentes clinicos y/o historia personal y familiar, a la
imposibilidad de ejercer las atribuciones conferidas en la licencia correspon-
diente, cuando el solicitante tenga conocimiento de la disminucién de su es-
tado psicofisico, asi como a la subsecuente obligacién de notificar a la autori-
dad competente, a la flexibilidad en el cumplimiento de las normas médicas
cuando existan fundados motivos para confiar en que la ausencia de un requi-
sito determinado no representara riesgo alguno para la seguridad en el vuelo o
con relacién al reintegro del personal aerondutico en cumplimiento de funcio-
nes criticas, cuando haya cesado el tratamiento con éxito de aquellos solicitan-
tes que padecieran enfermedades asociadas a la salud mental, entre otros, que

4 Gaceta Oficial N° 6.279 Extraordinario, 23-12-2019.
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hacen que esta regulacién tenga éxito en el cumplimiento del principio de uni-
formidad.

Ahora bien, entre los elementos caracteristicos propios de esta regulacién
y adaptados al contexto venezolano, podemos observar de manera detallada, el
tiempo de validez para los certificados médicos, en tal sentido dispone la
norma que (7) los certificados médicos de clase 1 tendrdn una validez de 12
meses en solicitantes menores de 40 afios, mientras que para los mayores ten-
drdn una validez de 6 meses; (7i) los certificados médicos de clase 2 y clase 3
tendrdn una validez de 24 meses, reduciéndose a la mitad para solicitantes que
hayan cumplido los 40 afios y hasta los 60 afos, el cual requerird de evaluacio-
nes médicas cada 6 meses y (7i7) los certificados médicos de clase 4 podrin
tener validez de 36 meses, con las reducciones sefialadas para los certificados
de clase 2 y clase 3, segin el solicitante tenga mds de 40 afios y menos de 60
afios o de 60 afios en adelante.

De igual manera, se logran identificar elementos interesantes que pare-
cieran ajustarse a las recomendaciones indicadas en el informe final de BEA,
con ocasién al accidente de Germanwings acaecido en el ano 2015; tales regu-
laciones, estdn referidas a la imposibilidad de solicitar una dispensa médica por
la ausencia del requisito psicofisico referido a la salud mental de los aspirantes,
requiriendo la normalizacién o desaparicién del cuadro clinico que lo afecta;
asimismo y con relacién a la obligacién de notificacién, aparecen nuevos acto-
res que tienen el deber de avisar a la autoridad aerondutica cuando conozcan
que el solicitante se encuentra en el supuesto de “incumplimiento de uno o mds
requisitos psicof[sicos o cualquier tratamiento médico prescrito o no prescrito, que pu-
diera impedirle ejercer en condiciones de seguridad”, por ejemplo, en este sentido
la norma impone una responsabilidad a ‘e/ médico tratante y a cualquier otro
profesional de la salud, cuando tenga conocimiento que su paciente es personal aero-
ndutico” asi como al empleador y al servicio médico de éste, en los supuestos
de incumplimiento o disminucién de la aptitud psicofisica, relativizando con
ello la confidencialidad del secreto profesional en satisfaccién de un interés
publico dirigido a garantizar la seguridad operacional, comprendiendo que la
notificacién oportuna de parte de personas externas podria ser un factor clave
en la prevencién de accidentes aéreos por actuaciones humanas, cuando el as-
pirante o solicitante no lo haga de manera voluntaria.

En consonancia con lo anterior, considero importante destacar que dentro
de nuestra legislacién se contemplan tres tipos de certificaciones aeronduticas,
a saber: la certificacion inicial para los postulantes que optan por primera vez,
la periédica solicitada por aquellos solicitantes que deseen renovar el certifi-
cado médico y la extraordinaria, cuando por ejemplo, ocurra algin supuesto
de incapacidad repentina que ‘pueda aponer en peligro la seguridad operacional o
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la integridad del personal aerondutico”, entendiendo que para cada uno se reali-
zard una evaluacién psiquidtrica bdsica y una evaluacién psicoldgica junto con
un test psicotécnico, sin embargo, ninguna de estas certificaciones médicas in-
cluye una evaluacién de rutina, por ejemplo, trimestral que permita detectar y
tratar oportunamente la aparicion o desarrollo de una enfermedad de tipo psi-
quidtrico o psicoldgico, visto que segin la normativa existente, la siguiente
evaluacién serd efectuada al vencimiento del certificado médico, el cual se pro-
ducird después de haber transcurrido 12 meses en personal aerondutico menor
de 40 afos, y con mayor tendencia a presentar alguna enfermedad de salud
mental pudiese afectar la seguridad operacional.

Se puede igualmente observar, que en el propésito y espiritu de la norma,
existe una marcada tendencia a la flexibilizacién y a la no discriminacién por
parte de las autoridades aeronduticas, en aquellos casos de solicitantes con ‘ras-
gos de personalidad cuando no estdn patoldgicamente exacerbados y no conforman o
configuran sindromes clinicos tipificados”, dejando a criterio de las aerolineas la
posibilidad de rechazar discrecionalmente a un candidato, cuando se detecten
dichos rasgos en las pruebas efectuadas al momento de la seleccién del perso-
nal, sin embargo, este tipo de candidatos podria convertirse en “personal de alto
riesgo para la seguridad operacional”, entendiendo con ella, que si bien obtiene
el certificado médico y mantiene en el transcurso del tiempo su aptitud psico-
fisica, pudiese ser susceptible frente a detonantes especificos a desarrollar el
trastorno a plenitud, razén por la cual es imprescindible el seguimiento pre-
ventivo, a criterio del médico examinador.

Por dltimo, es interesante observar cémo esta regulacién publicada a 1
ano y 8 meses del accidente del Germanwings, produce en la mente de quien
la estudia, la sensacién de que se le ha sido otorgado un nuevo valor a la salud
mental, inclusive en el orden de su redaccién asi como en su contenido, sin
embargo, cuando se analiza exhaustivamente su aplicacién prictica, se puede
concluir que la misma sigue siendo insuficiente en el propédsito de prevenir
riesgos adicionales a la seguridad operacional del vuelo con la deteccién tem-
prana y tratamiento oportuno de enfermedades que afectan la salud mental,
ello por motivos similares al marco macro de referencia en el que se funda-
menta.

CONCLUSIONES

Una vez analizado el marco regulatorio internacional y las normas nacio-
nales de manera global, se puede concluir que pese al nimero de accidentes
aéreos con origen en factores humanos, bien porque el piloto o el copiloto
padecieran de alguna enfermedad psiquidtrica o psicolégica que los llevara a
tomar decisiones impulsivas que pudiese terminar en el derribo intencional,
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voluntario y programado de la aeronave junto con los demis tripulantes de
cabina y pasajeros, en su mayoria con desenlaces fatales y pérdidas importantes
de vidas humanas o bien porque los mismos se vieran disminuidos en sus ap-
titudes mentales durante el vuelo por el uso o abuso de alguna sustancia psi-
coactiva prescrita por el médico tratante o no, todavia son numerosas las fa-
lencias regulatorias que existen tanto en los convenios internacionales como
en sus anexos asi como en las legislaciones internas de los diferentes paises.

Estos vacios tedricos y pricticos existentes, se ven reforzados por el otor-
gamiento de una peligrosa, cuestionada y subjetiva flexibilidad en cabeza del
médico examinador que no serd susceptible de lograr una relacién profunda,
de seguimiento preventivo y control regular con el solicitante en virtud de la
distancia en cuanto al tiempo de las evaluaciones médicas, asi como a la apli-
cacién de herramientas psicoldgicas insuficientes, lo que podria propiciar las
condiciones ideales para la generacién de un diagnéstico incorrecto con base
en la interpretacion de resultados inconclusos provenientes de las pruebas, o
alterados maliciosamente por el aspirante para lograr con éxito la obtencién de
la certificaciéon médica aerondutica y el subsecuente ejercicio de las funciones
y atribuciones que le otorgara la licencia, suponiendo asi, un incremento po-
tencial de riesgo al no poder prevenir la posible conducta que desarrollara el
piloto o copiloto en el trinsito de una enfermedad de salud mental, sea la
misma permanente o transitoria y su impacto certero en la seguridad opera-
cional.

En este orden de ideas queda claro que, generar normas mds rigurosas que
excluyan de la actividad aerondutica a personas que padezcan alguna enferme-
dad de tipo mental leve o grave, convertiria a dichas normas en discriminato-
rias, pudiéndose considerar como no aptos a aquellos aspirantes o solicitantes
que si bien poseen una afeccién de tipo psicolégico o ps1qu1atr1co no repre-
sentan un peligro real para la seguridad operac1onal asimismo, regulaciones
estrictas o no flexibles, constituirian en si mismas un peligro importante para
la seguridad operacional debido a que fomentarian el silencio del personal ae-
rondutico que padezca de estas afecciones y que por temor a perder la licencia
o ser excluidos del servicio, ocultasen su condicién y se mantuviesen en el ejer-
cicio de sus funciones o se negasen a recibir el tratamiento prescrito por el
facultativo.

Es necesario destacar, que las medidas correctivas deben enfocarse a ins-
taurar un sistema de evaluacion psicoldgica y psiquidtrica con controles y eva-
luaciones mensuales, bimensuales o trimestrales para la deteccién y trata-
miento oportuno de cualquier trastorno que pudiese sufrir el solicitante o el
titular de la licencia, en cabeza del Estado quién es el responsable natural de
establecer todas las medidas necesarias para supervisar, vigilar y garantizar to-
dos aquellos aspectos vinculados a la seguridad operacional; de igual forma
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serfa importante que las academias de entrenamiento y las aerolineas, trabaja-
sen coordinadamente con las autoridades aeronduticas para la evaluacién de
los aspirantes, solicitantes y titulares de las licencias, asi como para el fomento
de politicas dirigidas a normalizar los temas relativos a la salud mental como
una situacién inherente al ser humano y que puede ser tratada de manera opor-
tuna y eficaz, con mejores herramientas para su detecciéon de la mano de pro-
tesionales experimentados.

Aunado a lo anterior, consideramos necesario acometer acciones tendien-
tes a corregir errores que en el pasado facilitaron la realizacién de hechos tra-
gicos asociados incapacidades tanto psicolégicas como psiquidtricas del piloto
o del copiloto, tales como brindar la posibilidad de que el piloto o el copiloto
pudiesen estar solos en cabina; en este sentido, algunos paises han disefiado
sistemas que obligan a permanecer a dos personas en la cabina durante todo el
vuelo, siendo una de ellas un piloto altamente calificado.

Desde la perspectiva econémica, resultaria atil que el Estado, asi como las
compaifias de transporte aéreo disefien medidas dirigidas a lograr la atenua-
cién de los riesgos socioeconémicos con ocasién a la pérdida de la licencia de
los pilotos por causas médicas®, lo cual resultaria beneficioso, debido a la mi-
tigacién del temor del personal aerondutico al momento de tratar sus afeccio-
nes de tipo psicoldgico.

Por tltimo, entendiendo que la salud mental de una persona es depen-
diente de una serie de factores culturales, histéricos, familiares, genéticos y
externos entre otros, resulta dificultoso garantizar que la misma no sufrird va-
riaciones a lo largo de su vida, razén por la cual estigmatizar los aspectos rela-
tivos a los padecimientos psicolégicos o psiquidtricos y el correspondiente tra-
tamiento resulta contraproducente; de igual manera, es importante destacar
que el uso de firmacos antidepresivos, es una realidad presente en los grupos
etarios menores de 40 afios, por lo que con lo que respecta al personal aero-
ndutico y la garantia de la seguridad operacional en vuelo, esta tematica re-
quiere de investigacién y desarrollo extenso a los fines de detectar los medica-
mentos apropiados y compatibles para operar una aeronave asi como el esta-
blecimiento de las condiciones minimas y estrictas para declarar a un piloto
como apto para volar mientras se encuentre en tratamiento.

43

Oficina de Investigacion y Anilisis para la Seguridad de la Aviacién Civil, cit., p. 111.
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RESUMEN: Este documento presenta un andlisis sobre la necesidad de la creacion de
un organismo multinacional con capacidades de realizar operaciones y misiones rela-
cionadas con la deteccién y el monitoreo detrds de transporte de sustancias ilicitas,
crimen organizado, trata de personas, y otros que aprovechan el espacio aéreo ameri-
cano, tomando en consideracion que las amenazas a la seguridad y defensa del espacio
aéreo no respetan fronteras nacionales y a eso se le suma las limitaciones de muchos
paises de América como la falta de capacitacién, y la disponibilidad de medios ade-
cuados para detectar de forma efectiva la presencia de traficos aéreos no identificados,
asi como su neutralizacién en aire y tierra, por esta razén durante los dltimos afios se
ha incrementado la presencia del narcotrafico constituyéndose en una amenaza a la
seguridad, no solamente del Estado ecuatoriano sino de los Estados vecinos.

PALABRAS CLAVE: Defensa — Espacio aéreo — Seguridad.

SUMARIO: Introduccién. I. Situacién actual del Ecuador. II. La interdiccién en el
espacio ecuatoriano. III. Derecho aéreo internacional publico. IV. Componentes de la
Defensa Aérea y sus limitaciones. V. Andlisis de la creacién de un 6rgano comun de
seguridad y defensa colectiva del espacio aéreo americano. Conclusién. Bibliografia.

INTRODUCCION

Los paises de América ya no pueden confiar en las soluciones puramente
nacionales para situaciones de emergencia a gran escala, en particular dada la
naturaleza asimétrica de las amenazas actuales, el entorno de seguridad impre-
visible y la creciente preocupacién de los Estados por las amenazas aéreas.

Si bien existen zonas en las que las aeronaves civiles deben identificarse y
pueden estar sujetas al control del trafico aéreo, han surgido las Zonas de Iden-
tificacién de Defensa Aérea (ADIZ), como la que desde el 23-11-2013, ha
establecido la Republica Popular China, con la que puede pedir a toda aero-
nave que se aproxime a su espacio aéreo que se identifique sin restringir su
paso, bajo la condicién de una respuesta militar en caso de considerarse como
intrusa.

Abogada y Magister en Derecho Penal y Procesal Penal (Universidad Central del Ecuador).
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A medida que el derecho aéreo internacional publico evolucioné como
una Jex specialis, ha contribuido con muchas de las inquietudes jurisdiccionales
y de seguridad expresadas por los Estados al relacionar el Estado y el derecho
del espacio aéreo con el Estado y la ley del territorio debajo de €I, sin embargo
como el profesor Michael Milde indica “The vast body of international air law
deals exclusively with civil aircraft and their operations... and] [t]he status of mi-
litary aircraft is not clearly determined by positive rules of international law”
(MILDE: 2008), con lo que se deja claro que el derecho aéreo internacional
se ocupa exclusivamente de las aeronaves civiles y sus operaciones dejando sin
regulacion internacional las aeronaves militares, herramientas y simbolos de su
poder militar que deben hacerse efectivos durante la interdiccién de trificos
aéreos no identificados.

Las reglas que regulan la aviacién civil, no han tomado en cuanta a las
aeronaves estatales y mds que nada no se ha puesto en andlisis profundo la
seguridad del espacio aéreo americano ante las posibles amenazas, para ayudar
a proteger de intrusos no deseados y para advertir de posibles ataques.

Las emergencias no respetan las fronteras nacionales, durante los Gltimos
afos han acrecentado su presencia coadyuvando con el transporte de sustancias
ilicitas, crimen organizado, trata de personas, y otros que aprovechan el espacio
aéreo americano, para seguir delinquiendo, constituyéndose en una amenaza a
la seguridad, no solamente del Estado ecuatoriano sino de los Estados vecinos.

A esto hay que considerar las limitaciones de muchos paises de América
como la falta de capacitacién, y la disponibilidad de medios adecuados para
detectar de forma efectiva la presencia de trificos aéreos no identificados, asi
como su neutralizacién en aire y tierra.

Actualmente en el Ecuador se encuentra el Avién Orién P-3 de los Esta-
dos Unidos, que bajo un marco de colaboracién con el Estado ecuatoriano
realiza acciones de control en el marco de la lucha contra el narcotrafico en
espacios acudticos. ;Por qué no pensar que esta cooperacién se podria fortale-
cer y enfocar a las tres Américas?

Es importante contar con un sistema de defensa aérea con capacidades de
vigilancia, y reaccién que nos permitan en un momento oportuno, una defensa
aérea sincronizada con los paises vecinos, una capacitacién adecuada y una
normativa legal que permita realizar el uso progresivo de fuerza en el aire, bajo
un contexto de operaciones militares no tradicionales como la interdiccién en
la Iucha contra el narcotrifico, y otras amenazas asimétricas, tema de gran re-
levancia a desarrollar.

Si bien los paises de América tenemos un Sistema de Cooperacién entre
las Fuerzas Aéreas Americanas cuyas siglas son (SICOFAA), el objetivo de
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estaes “promover el intercambio de experiencias, conocimientosy formacio’n que per-
mita el fortalecimiento de las capacidades de las fuerzas aéreas y sus equivalentes,
ademds de brindar apoyo a los requerimientos de los miembros” (SICOFAA: 2021),
el cual es limitado, ya que la cooperacién y apoyo logistico entre naciones no
es suficiente para solucionar los conflictos que estamos viviendo en América
por lo que se podria pensar en considerar su fortalecimiento definiendo una
estrategia para realizar operaciones y misiones relacionadas con la deteccién y
el monitoreo detrds de las amenazas asimétricas que aprovechan el espacio aé-
reo americano y que marcan la necesidad de dar un enfoque politico, civil y
militar integral para la gestién eficaz de la custodia del espacio aéreo ameri-
cano.

O a su vez se hace imprescindible la creacién de un organismo que maneje
criterios estratégicos que den un enfoque amplio de la seguridad, donde se
reconozca que las grandes emergencias civiles pueden constituir una amenaza
para la seguridad y la estabilidad, un organismo multinacional con capacidades
de realizar operaciones y misiones combinadas (entre Estados) con misién,
recursos y medios propios.

I. SITUACION ACTUAL DEL ECUADOR

Actualmente en el entorno geopolitico y geoestratégico, se necesitan nue-
vas consideraciones sobre la seguridad del espacio aéreo, un régimen de segu-
ridad implica la cooperacién de varias instituciones a nivel interno de un Es-
tado, asi como la cooperacién entre Estados para la construccién de un amplio
régimen de seguridad del espacio aéreo en América.

Las dindmicas de seguridad observadas en la regién indican la inexistencia
de posibles conflictos armados interestatales, sin embargo como dice Wagner
(2010):

Lo que podemos constatar es que aunque en América del Sur predomina
una situacién de no-violencia interestatal, sobrevuela la regién un conjunto
de amenazas no-estatales y transnacionales caracteristicas §e los nuevos Es-
tados de Seguridad Internacional. Elementos como el narcotréfico, el cri-
men organizado transnacional la estabilidad politica (Venezuela) y secesion
(Bolivia% son problemas que generan externalidades negativas para toda la
regién. No pudiendo ser resueltas de forma unilateral, las nuevas amenazas
proporcionan el contexto para la cooperacion en seguridad, entendiéndolas
como un bien publico regional. Siencs)o asi, cabe analizar el curso histdrico-
politico por el que ha pasado la regién en el cambio de un patrén de seguri-
dad caracteristico de ‘formacién de conflicto” a un ‘régimen de seguridad”,

redominando, en el segundo caso, la dimensién de amistad. (Teixeira, A.
W. M.: 2010, p. 47).
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Con esto se visualiza que se han generado enemigos cuyas respuestas ge-
neran conflictos asimétricos, asi en palabras de Iglesias (2019, p. 1) se puede
definir el concepto de Guerras Asimétricas como:

...casos de conflictos intraestatales o subnacionales donde los actores tienen
claros intereses politicos y no, donde el fin es econémico y la politica es usada
como un medio. Estos enfrentamientos tienen un crecimiento sostenido, no
solo en los indicadores de cada caso particular, sino con la aparicién de nue-
vos escenarios, principalmente en América Latina.

Como un conflicto intraestatal se encuentra la Guerra contra el Narcotrd-
fico la cual es combatida contra actores no-estatales, como son los carteles.
Este fendmeno se ha extendido mas alla de las fronteras del Estado ecuato-
riano, los cuales tienen manifestaciones similares relativamente a las mismas
ticticas y técnicas con mutaciones cualitativas y cuantitativas en el equipo, la
estructura y los principios de accién de los diferentes carteles con impacto di-
recto e indirecto en todos los entornos de conflicto, terrestre, aéreo, maritimo,
o informativo.

Durante el tltimo afio segiin informacién de la Fuerza Aérea Ecuatoriana,
se han detectado trificos no identificados en las provincias de Esmeraldas,
Manabi, Guayas, Galdpagos, Zona Econémica Exclusiva, El Oro, Sucumbios
y Santa Elena. Asi, podemos darnos cuenta que actualmente la incidencia de
traficos no identificados en espacio aéreo nacional si bien ha disminuido, aun
existe vulnerabilidad del espacio aéreo ecuatoriano que requiere un andlisis del
sistema de la Defensa Aérea y su respectivo soporte operativo y logistico, asi
como la situacién del aprovechamiento eficiente de los medios que se tiene y
del escenario imperante de fortalecer las capacidades de vigilancia, armas,
mando y control, de forma combinada entre Estados.

A esto hay que sumarle que debe gperacionalizarse juridicamente mediante
normativa legal la interdiccién de tréficos aéreos no identificados en el espacio
aéreo ecuatoriano, para que esta no se quede en una fase uno de uso de la fuerza
o en un simple seguimiento de la acronave no identificada.

II. LA INTERDICCION EN EL ESPACIO ECUATORIANO

Garantizar la seguridad y defensa del espacio aéreo nacional, es una res-
ponsabilidad de la Fuerza Aérea Ecuatoriana (FAE), que la hace efectiva a
través del Sistema de Defensa Aérea, como dice Gallegos (2021, p. 26):

...ejecutando la vigilancia del esgacio aéreo, mediante la deteccién de trafi-
cos que operan dentro del drea de cobertura de los radares militares y de la
aviacién civil, cuya sefial integrada en los centros de mando y control per-

mite ejecutar los procedimientos de identificacién para contar con el Cuadro
Aéreo Identificado Integrado Nacional (CAIIN).
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Este sistema de defensa aérea detecta aquellos traficos cuya procedencia,
destino o plan de vuelo son desconocidos, tanto por las dependencias de tran-
sito aéreo de la aviacién civil como por los centros de operaciones aéreas mili-
tares, y coadyuva contra la lucha a la guerra del narcotrafico, sin embargo esta
responsabilidad requiere esfuerzos de actividad colectiva centrada en detener
su sistema de entrega, utilizando la Interdiccién Aérea como herramienta, esto
quiere decir que tras el despliegue de la Fuerza Aérea, debe existir un apoyo
tictico y logistico en superficie, por lo que esta es una tarea conjunta dentro
del Estado ecuatoriano como también operaciones combinadas con los vecinos
paises de la region.

Sin embargo se puede llegar a cuestionar la participacién en la interdic-
cién por parte de la Fuerza Aérea de los traficos aéreos no identificados y que
posiblemente estarian relacionados con el transporte de sustancias ilicitas, de-
bido a que el uso de las Fuerzas Armadas en cualquier aplicacién de la ley civil
€es contencioso.

Por lo que surge la pregunta: ;por qué los militares deberian estar involu-
crados en la interdiccién del narcotrifico o de otras amenazas que puedan afec-
tar a la seguridad del espacio aéreo nacional?, se supone que la Fuerza Aérea
tiene personas, equipos y dinero proporcionados para otros fines de defensa
que pueden disponer durante tiempos de paz, sin embargo si se aprecia el es-
tuerzo de interdiccién de drogas como una amenaza asimétrica que requiere
un esfuerzo intensivo, entonces la Fuerza Aérea se convierte en un instru-
mento disponible y capaz para enfrentar en el aire esta amenaza.

Tal razonamiento debe haber motivado que el Congreso de los Estados
Unidos dicte a través de la Ley de Autorizacién de Defensa de 1989, que los
militares participen en el esfuerzo de interdiccién, asumiendo el rol de agencia
lider Gnica para la deteccién y monitoreo del transito aéreo y maritimo de dro-
gas ilegales hacia los Estados Unidos.

Sibien en el texto que antecede me he referido ala seguridad y ala defensa
a la vez, quiero dejar sentado que son conceptos que de ninguna manera son
idénticos y que podemos distinguirlos ya que difieren de los medios y de las
tareas que el Estado puede encomendar a la Fuerza Publica, dentro del con-
texto amplio de la seguridad nacional, de tal manera que a Fuerzas Armadas,
de acuerdo ala Constitucién de la Republica del Ecuador se le ha sido asignada
la defensa del Estado o como otros autores han citado la seguridad defensiva
y como puede observarse en la Ley de Seguridad Publica y del Estado y la
politica de la Defensa Nacional del Ecuador “Libro Blanco”, de forma excep-
cional y no permanente, y que no integra sus misiones fundamentales, la se-
guridad interna, entendida esta como auxiliar a las misiones asignadas a las
Fuerzas Armadas de las conformes al concepto clisico de defensa.
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A esto podriamos sumar lo que Ugarte (2001, p. 61), en su texto “Los
conceptos de defensa y seguridad en América Latina: sus peculiaridades res-
pecto de los vigentes en otras regiones, y las consecuencias politicas de tales
peculiaridades”, sefiala como relevante al andlisis del concepto de seguridad y
dice: “Un aspecto fundamental en dicho andlisis es el concepto de seguridad comiin,
reconocimiento de que la seguridad es indivisible y que en definitiva, en determinado
grupo o region la seguridad de cada Estado estd intimamente vinculada a la de
otros”.

Teniendo esto en cuenta se debe operacionalizar los principios de inter-
diccién, a esto hay que hacer una puntualizacién acerca de lo que la normativa
ecuatoriana con respecto a este tema ha normado, asi las Regulaciones de
Aviacién Civil RDAC, en la Parte 91 indica que le corresponde a la Direccién
General de Aviacion Civil “adoptar los procedimientos y sefiales que se han de uti-
lizar en caso de interceptacion de aeronaves en el espacio aéreo jurisdiccion de la Re-

puiblica del Ecuador” (AIP: 2012). En ningin momento habla de interdiccién.

Encontrando que existe dos términos como son la interceptacién y la in-
terdiccién que deben ser razonados para no tener desconcierto alguno en la
utilizacién de estos dos conceptos y su alcance, ademads de ser necesario revisar
ciertos lineamientos estratégicos orientados a la interdiccion.

Segun la Fuerza Aérea Colombiana (2005, p. 1) en la Revista Aerondutica
se define la interdiccién de la siguiente manera:

La doctrina de operaciones aéreas define la interdiccién como el ataque aé-
reo a las rutas de abastecimiento del enemigo para impedir o limitar que se
refuerce, en otras palabras significa cortarle las comunicaciones al enemigo
mediante la utilizacién de medios aéreos evitando que lleguen a este alimen-
tos, municiones y toda la logistica que requiere para la guerra. El tercer paso
funcién de las operaciones de defensa aérea es la interceptacién definida
como el proceso necesario para llevar un arma aérea al encuentro de una
traza aeronave clasificada como enemigo desconocida durante la cual en al-
gunas oportunidades es factible también realzar la identificacién visual de
dicha traza estas operaciones la interdiccién y la interceptacién tiene en co-
mun que ambas forman parte del poder aéreo tictico la interdiccién relacio-
nada con el apoyo aéreo inmediato y la interceptacién como parte de las
operaciones defensivas de contrapoder aéreo.

Del mismo modo en la Doctrina Aeroespacial Basica de la Fuerza Aérea
Ecuatoriana (2018, p. 54) contextualiza lo que respecta a misiones de inter-
diccion asi: “c. Misiones de Interdiccion Aérea (ITA). - Su objetivo es la identifi-
cacion y seguimiento de aeronaves que se hallan explotando el espacio aéreo nacional,
sin autorizacion o en forma ilegal’.
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Y define las misiones de interceptacién como sigue: ‘a. Misiones de Inter-
ceptacion (ITC) Se orientan a desarticular la proyeccion del Poder Aeroespacial ad-
versario, mediante la destruccion o neutralizacion de las aeronaves que intentan

atacar los objetivos y centros de gravedad propios”. (FAE: 2018: pag. 54).

Bajo estos conceptos podemos dejar sentado que la doctrina militar y la
legislacién aerondutica tienen definiciones diferentes para un mismo concepto
como es el de la interceptacién.

III. DERECHO AEREO INTERNACIONAL PUBLICO

El derecho aéreo internacional publico evolucioné como una ley especial,
que regula la relacién Estado y espacio aéreo.

Uno de los primeros tratados internacionales para la Reglamentacién de
la Navegacion aérea Internacional es el Convenio de Paris de 1919 que reco-
nocié el principio de caelum liberam (libertad de los cielos), el cual surgi6 del
principio de que, por encima de los mares, como dice Grief (1994, p. 53) el
espacio aéreo es parte del régimen legal del territorio subyacente y por lo tanto
el espacio aéreo también es libre por encima del mar, como es el mar mismo.

En el ano de 1944 el Convenio de Paris fue reemplazado por el Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional (Convenio de Chicago), actualmente es la
unica fuente completa del derecho internacional que establece un marco deta-
llado para gobernar el espacio aéreo, centrandose en la autoridad soberana de
los Estados para regular tanto sus propias aeronaves en todo el mundo como
el trafico aéreo internacional dentro del espacio aéreo sobre su territorio.

En el espacio aéreo sobre alta mar, la Convencién prevé una regulaciéon
detallada de la mayoria de la aviacién civil a través de estindares y métodos
recomendados adoptados por el Consejo de la OACI. Sin embargo, la Con-
vencién de Chicago distingue entre aeronaves civiles y aeronaves estatales y
regula solo las actividades de las aeronaves civiles, asi el articulo 3 de esta Con-
vencién prescribe: “Articulo 3. Aeronaves civiles y de Estado. a) El presente Con-
venio se aplica solamente a las aeronaves civiles y no a las aeronaves de Estado. b)
Se consideran aeronaves de Estado las utilizadas en servicios militares, de aduanas

o de policia”. (OACI: 2006, p. 2).

Por lo que vuelvo a insistir que si bien existe una vasta reglamentacién
sobre aviacion, esta carece de normas positivas para las aeronaves estatales y
sus operaciones, sin embargo el Convenio de Chicago exige que las aeronaves
estatales operen con la debida consideracién por la seguridad del vuelo de otras
aeronaves, de esta manera en el Articulo 3 literal “d” dice: “Los Estados contra-
tantes se comprometen a tener debidamente en cuenta la seguridad de la navegacion
de las aeronaves civiles, cuando establezcan reglamentos aplicables a sus aeronaves
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de Estado”y, en una adicién reciente que entré en vigor en 1998, la Convencién
prohibe alas aeronaves estatales utilizar armas contra aeronaves civiles en vuelo
o poner en peligro la vida y la seguridad de las personas a bordo durante la
interceptacién.

A esto debe incluirse lo correspondiente a la legislacién nacional, asi la
Aeronautical Information Publication AIP, emitida por la Direccién General
de Aviacién Civil en su apartado ENR 1.12 Interceptacién de acronaves civiles
prescribe:

2.5 Para eliminar o reducir los peligros inherentes a las interceptaciones,
emprendidas como dltimo recurso, (feberia hacerse todo lo posible para ga-
rantizar la coordinacién entre las dependencias de tierra y los pilotos que se
trate. A este fin, es esencial que la Autoridad de Aviacién Civil del Ecuador
tome las medidas necesarias para asegurar que:

a) Todos los pilotos de acronaves estén al tanto de las medidas que deben
tomar y de las senales visuales que han de utilizarse, segin se indica en la

Seccién 91.270 de la RDAC 91;

b) Los explotadores o pilotos al mando de aeronaves civiles pongan en pric-
tica los requisitos de la Seccién 91.1005 (e), relativas a la necesidad de que
las aeronaves puedan comunicar en 121,5 MHZ y disponga a bordo de los
procedimientos de interceptacién y de las sefiales visuales;

¢) Todo el personal de los servicios de trdnsito aéreo esté perfectamente en-
terado de las medidas que deben tomar de conformidad con las disposiciones

del Anexo 11 OACI, Capitulo 2 y de los PANS-ATM (Doc. 4444);

d) Todos los pilotos al mando de las aeronaves interceptoras estén al tanto
de las limitaciones generales de la performance de las aeronaves y de la po-
sibilidad de que la aeronave interceptada pueda encontrarse en estado de
emergencia debido a dificultades de cardcter técnico o interferencia ilicita;

e) Se den instrucciones claras e inequivocas a las dependencias de control de
interceptacién y a los pilotos al mando de aeronaves posiblemente intercep-
toras, que:

Abarquen las maniobras de interceptacién;

La gufa a la aeronave interceptada;

Los movimientos de la acronave interceptada;

Las sefiales visuales aire a aire;

Los métodos de radiocomunicacién con la aeronave interceptada;

La abstencién del empleo de armas. (DGAC: 2020, p. 19).

Como se demuestra estas regulaciones detallan las reglas que regulan la
aviacién civil, en tanto que las aeronaves estatales permanecen comparativa-
mente libres de restricciones, pero quizis lo que para nuestro andlisis es de
interés es la falta de normativa legal que permita tener procedimientos que
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avalen la intervencién de la Fuerza Aérea en ejercicio de la soberania del espa-
cio aéreo ecuatoriano.

El Ecuador carece de una legislacién que le permita ejercer la soberania
nacional mediante el control y uso del Espacio Aéreo Ecuatoriana con accién
del uso de la fuerza (ley de derribo), a diferencia de otros paises de la region
como por ejemplo Colombia, que como dice Marquez (2009, p. 2) “a Fuerza
Aérea Colombiana implementd en el asio 1994 un procedimiento para contrarrestar
los vuelos ilicitos en el Espacio Aéreo Colombiano con accion de las armas’.

En la zona econémica exclusiva (ZEE), por ejemplo la Convencién de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982 (UNCLOS) el articulo
56 especifica los derechos, jurisdiccion y deberes de los Estados costeros en la
zona econémica exclusiva y el articulo 58 especifica los derechos que pertene-
cen a todos los Estados, las libertades de navegacion en alta mar y sobrevuelo
en virtud del articulo 87. Con respecto a la solucién de conflictos relativos a la
atribucién de derechos y jurisdiccién en la zona econémica exclusiva el articulo
59 establece que en caso de conflicto deberia “resolverse sobre la base de equidad
y a la luz de todas las circunstancias relevantes, teniendo en cuenta las respectivas
importancia de los intereses involucrados para las partes asi como para la comunidad
internacional como un todo”, bajo todo esta normativa en principio se podria
pensar sobre la libertad para llevar a cabo misiones militares bajo el régimen
de alta mar, cosa que no es asi, porque el Comité Juridico de la Organizacién
de Aviacién Civil Internacional, al Estado de Brasil le negé la posibilidad de
designar el estado del espacio aéreo sobre la ZEE como equivalente al espacio
aéreo nacional, por lo que estaria sujeto a ciertas restricciones como son el de-
ber de abstenerse de amenaza ilegal o uso de la fuerza, ademas de que surge la
necesidad de requerir permisos para actividades militares, incluyendo sobre-
vuelo de aviones militares de otros Estados.

Al igual que la CONVEMAR, la Convencién de Londres sobre Dum-
ping de 1972 y el Protocolo de Londres de 1996, no proporcionan normativa
que permita que un Estado costero ejerza jurisdiccion legal sobre aeronaves de
un Estado extranjero en el espacio aéreo por encima de la ZEE.

Iv. COMPONENTES DE LA DEFENSA AEREA Y SUS LIMITACIONES

El marco legal que permite y respalda la actividad de la Defensa Aérea en
el Ecuador se encuentra en la Constitucién de la Republica del Ecuador (2008)
en el articulo 158, que manifiesta: “Las Fuerzas Armadas y la Policia Nacional
son instituciones de proteccion de los derechos, libertades y garantias de los ciudada-
nos. Las Fuerzas Armadas tienen como mision fundamental la defensa de la sobera-
nia y la integridad territorial’.
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Bajo este contexto la Fuerza Aérea Ecuatoriana tiene como misién: “Desa-
rrollar la capacidad militar aeroespacial, que garantice la defensa de la soberania e
integridad territorial; y, apoyar con su contingente al desarrollo nacional y a la se-
guridad piiblica y del Estado”, por lo que debera realizar operaciones de contin-
gencia en tiempo de paz sin descuidar su alistamiento operativo para una si-
tuacién de defensa del territorio nacional. Al respecto la Ley Orgénica de la
Defensa Nacional, en el articulo 2 indica la misién de Las Fuerzas Armadas,
de “defender la integridad, la unidad e independencia del Estado’, asi como, “con-
servar la soberania nacional”.

Bajo esta normativa de acuerdo a la Doctrina Aeroespacial de la Fuerza
Aérea (2013) “/a Defensa Aérea estd compuesta por un Subsistema de Vigilancia
(radares), un Subsistema de Armas (interceptores y armas antiaéreas) y un Subsis-
tema de Comando, Control, Comunicaciones, Computacion, Inteligencia, Vigilan-

cia y Reconocimiento (C4IVR)”.

Es pertinente analizar los posibles limitantes que pueden tener los com-
ponentes de la defensa aérea, al momento de la vigilancia y control del espacio
aéreo.

1. Subsistema de Vigilancia
Segtin la Doctrina Aeroespacial de la Fuerza Aérea (2013, p. 42) este sub-

sistema ‘comprende los radares, el personal que opera los mismos, las comunicaciones
y los procedimientos para dirigir todas las actividades inherentes a la Defensa Aé-
rea”. Este subsistema es el responsable de:

...detectar, localizar, identificar y seguir cualquier plataforma aérea, para lo
cual deberd contar con radares ticticos-méviles, tecnolégicamente actuali-
zados, de mediano y largo alcance (fijos, méviles, embarcados o en aerona-
ves), con capacidad de deteccién a baja altura, complementados con radares
Gap Filler 8apa huecos) para cubrir las dreas donde existe poca o ninguna

cobertura de los radares principales. (FAE: 2013, p. 42).

Actualmente la defensa aérea cuenta con radares, del tipo tridimensional
LTR20 de fabricacién espafiola que, en conjunto con los Radares de la Direc-
cién General de Aviacién Civil DGAC, conforman el control integrado del
espacio aéreo ecuatoriano, si bien se puede apreciar una Defensa Aérea prepa-
rada y con medios, no es menos cierto que los limitantes de la legislacién no
permiten que la Fuerza Aérea pueda tener un control total del espacio aéreo
nacional, asi Acosta en el diario el Universo (2020) dice:

...sl una aeronave apaga el transponder (dispositivo de telecomunicacién) o
vuela fuera de la altura de control de los siete radares secundarios que poseen,
la DAC no puede controlar. El sistema de control y vigilancia de la DAC
cubre el 95% del territorio ecuatoriano, pero solo para vuelos licitos.
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En tanto que el Comandante General de la Fuerza Aérea Ecuatoriana
relato:

...los radares que posee en este momento la FAE no estdn dedicados a vi-
gilar el espacio aéreo interior, que se supone que tiene vuelos legales, sino
que estdn direccionados hacia las fronteras, y que un avién puede ingresar,
inclusive, legalmente, pero salir ilegalmente.

A esto hay que sumarle también la accidentada geografia del Ecuador, que
de alguna manera crea zonas ciegas donde no se cuenta con la direccién de
posibles trificos aéreos que puedan considerarse como una amenaza, por lo
que para solventar este obstdculo debemos poder tener vigilancia, y eso seria
poder contar con mds radares o una plataforma aérea con capacidad de desa-
rrollar vigilancia radarica como el AWACS o el Orién P3 que en este mo-
mento se encuentra operando en Ecuador en convenio con los Estados Uni-
dos, para desarrollar vigilancia aecromaritima, este equipo por limitantes eco-
némicos no podria adquirirlo el pais, de ahi que se hace inherente la coopera-
cién entre Estados.

2. Subsistema de Armas

Segun la Doctrina Aeroespacial de la Fuerza Aérea (2013, p. 44) este sub-
sistema comprende “/as armas que se emplean en la Defensa Aérea se dividen en
dos grupos: aviones interceptores y armas antiaéreas . Sin embargo los aviones in-
terceptores que se enfrentan a la probable amenaza pueden interceptar los tra-
ficos no identificados pero de ninguna manera derribarlos. Entre los intercep-

tores que se emplean para este fin, se puede sefialar los aviones Kfir-CE y
CHEETAH, MIRAGE F-1, entre otros disponibles en la regién.

Para una respuesta mis efectiva de los interceptores al activarse la orden
de despegue para enfrentar una amenaza aérea, deben ubicarse en sitios de
operacién cercanos a los objetivos a defender, esto en tiempos de conflicto
armado, pero en tiempos de paz contra las amenazas asimétricas no pueden
actuar para la seguridad del espacio aéreo por los limitantes normativos y por
las caracteristicas de empleo, velocidad, altura, etc.

Aparte de eso hay que considerar que el armamento disponible consta de:
Misiles aire-aire; Cafiones; Armas Antiaéreas o Armas Superficie-Aire; Arti-
lleria Antiaérea, Misiles Superficie-Aire (SAM) y entre otro tipo de arma-
mento, el cual se podria pensar que estd provisto para una defensa del territorio
nacional, que para la seguridad del espacio aéreo, lo que podria llegar a cues-
tionar que tanto los aviones y armas antiaéreas podrian constituirse en un li-
mitante al momento de custodial el espacio aéreo en épocas de paz.
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3.  Subsistema de Comando, Control, Comunicaciones, Computacién,
Inteligencia, Vigilancia y Reconocimiento (C4IVR).

Segun la Doctrina Aeroespacial de la Fuerza Aérea (2013) este subsistema
“persigue el empleo eficaz de los medios, a fin de integrar los diferentes elementos del
sistema de defensa aérea en una entidad tinica para asegurar el uso Gptimo de todos
los recursos disponibles”, todo el sistema de Mando y Control se comunica con
la tecnologia Asterisc, que controla los radares y los Centros de Mando para
enviar la sefial al personal de Defensa Aérea, quienes mediante la aplicacion
de procedimientos estandarizados activa a los interceptores Super Tucanos
A29, al mismo tiempo y de forma coordinada se activa a la Fuerza Naval, el
911 yla Policia Nacional, para que en conjunto se logre detener a los presuntos
infractores de actividades ilicitas o sospechosas de narcotréfico.

El limitante a este componente es el requerimiento de actualizar o mo-
dernizar los sistemas de armas de forma periédica asi como adaptarla para con-
trarrestar las nuevas amenazas, también se requiere integrar toda la informa-
cién local y regional, lo que significa tener coordinacién mediante el estable-
cimiento de convenios y disponer de los recursos econémicos considerables.
De ahi que lograr el acceso a esa tecnologia y a la transferencia de informacién,
podria ser mas factible obtenerla mediante la cooperacién entre naciones para
un fin comuin como es el contrarrestar la delincuencia transnacional que opera
en el espacio aéreo americano.

V. ANALISIS DE LA CREACION DE UN ORGANO COMUN DE SEGURIDAD
Y DEFENSA COLECTIVA DEL ESPACIO AEREO AMERICANO

Para todos los paises americanos es de gran preocupacion e interés la se-
guridad del espacio aéreo y la soberania de sus Estados, por lo que considero
que existe un elemento de interés comun por parte de los paises de la regién
que explicaria por qué la accion colectiva es posible.

Basada en una politica adecuada, con niveles de compromiso entre los
aliados, con una propia estructura de un Comando Operacional de Fuerzas
Conjuntas, dotado de las capacidades y activos pensados para garantizar su
continua operatividad, con capacidades de defensa entre los Estados america-
nos, le permitiria desarrollar operaciones de vigilancia, alarma y control del
espacio aéreo americano y combatir las diferentes amenazas asimétricas.

El futuro de los Estados americanos estd ligado a la capacidad que puede
tener, si cooperan entre todos, para contrarrestar la disminucién de sus presu-
puestos de defensa y llenar las “brechas de capacidad” expuestas.

Las areas que deberian ser analizadas en la creacién de un érgano comin
de seguridad y defensa colectiva del espacio aéreo americano son: movilidad y
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despliegue; sustentabilidad; participacién efectiva (es decir, aproximadamente,
tecnologia y equipo de defensa); capacidad de supervivencia; y comunicaciones
interoperables.

El objetivo es lograr con este 6rgano que defina una estrategia a través de
la cual se traduzca en una capacidad operativa que se sustente y crezca a nivel
de la regién, con capacidad para aplicar en diversos campos de operaciones que
agreguen valor a una decisién politica ya sélida y acciones y creacién de capa-
cidad operativa, con un despliegue de fuerzas, que necesitan medios flexibles
y eficaces para contrarrestar las amenazas, agilidad en las operaciones centra-
das en la red operativa y un flujo de informacién constante y preciso.

Lo que debemos pensar es que en la actualidad requerimos los Estados
americanos la cooperacién entre aliados o miembros y una adaptabilidad fle-
xible a los nuevos desafios en los asuntos de seguridad, que defina planes es-
tratégicos y reevalte los riesgos que nos permitirin pensar de forma empren-
dedora e innovadora a las nuevas amenazas.

Este érgano el cual propongo deba ser creado como un elemento central
para una politica de defensa inteligente renovada, flexible y, por lo demis, re-
siliente, en beneficio de la defensa colectiva de los paises de América, pero
también de la adaptabilidad cooperativa.

Para los Estados americanos debe ser una prioridad en su agenda de la
defensa, fortalecer las capacidades del sistema de vigilancia, alarma y control
del espacio aéreo americano, que nos pueda dar como producto un cuadro aé-
reo identificado, alarma temprana, conduccién tictica de los sistemas de ar-
mas, teatros de operaciones que tengan la capacidad de detectar todas las ae-
ronaves que sobrevuelan el espacio aéreo americano pese a sus parimetros de
vuelo en altura de 1.000 a 9.000 ft. y con velocidades promedios de 127 kts,
que corresponden a aeronaves de bajo performance, ademas de detectar e iden-
tificar misiones de reconocimiento aéreo, pistas y mineria ilegal, seguridad hi-
drocarburifera y narcotrafico, interdiccién aérea y operaciones cumplidas por
las aeronaves militares.

Para el Estado ecuatoriano contar con un convenio de cooperacion con el
Gobierno de los Estados Unidos de Norteamérica, le ha ayudado al aumento
de misiones de vigilancia y control en los espacios aeromaritimos jurisdiccio-
nales del pais, dando como resultado la deteccién de embarcaciones realizando
presuntas actividades ilicitas, utilizando aeronaves tipo P3-AEW y P3-LRT,
lo que de alguna manera puede afianzar que la cooperacién entre Estados nos
deja alcanzar resultados positivos.
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De esta manera vuelvo a recalcar que seria una gran fortaleza para los pai-
ses de América poder tener una Integracién Cooperativa Situacional e Infor-
macién, que en base a un acuerdo de creacién de este érgano de defensa y
seguridad americano se podria lograr Asistencia de Interceptacién Aérea
(AIAA), el acceso al Sistema Cooperativo de Integracién de la Informacién y
la Situacién (CSII), el que consiste en una red de intercambio de informacién
basada en el internet, que permite a los paises participantes acceder a los datos
sobre blancos aéreos, y logra finalmente, mantener un cuadro aéreo identifi-
cado comun entre los paises signatarios.

La intencién de permitir a los participantes compartir o integrar la infor-
macién de los radares que seria administrada por el CSII, en base a la autori-
zacion de los paises participantes, enfocados en la lucha contra el trifico ilicito,
la seguridad en casos de desastres, la seguridad aérea y bisqueda y rescate.

Este 6rgano de defensa permitiria a los paises americanos miembros com-
partir informacién de cardcter confiable, en tiempo real, y cominmente ex-
traida de las entidades de control de trinsito aéreo de los paises participantes.

La deficiencia en la deteccién, identificacién e interdiccién de aeronaves
ilicitas, en el espacio aéreo americano especialmente en los sectores del perfil
costanero de América, genera que el espacio aéreo se vea vulnerado por traficos
aéreos dedicados al narcotréfico, por lo que la conveniencia de trabajar juntas
las fuerzas aéreas americanas dentro de un 6rgano operacional se lograria me-
jorar la asistencia para localizar, identificar, rastrear e interceptar aeronaves
civiles en el espacio aéreo americano para interrumpir las rutas de trafico ilicito
y de deteccién de los traficantes de estupefacientes, ademas de obtener datos
de radar del Programa Colaborativo de Integracién de Informacién y sensores
(CSII), soporte logistico, comunicaciones, equipos, mantenimiento y entrena-
miento, financiamiento propio e inteligencia.

En lo que concierne en lo operativo este ()rgano, en cuanto al tema de
realizar interceptaciones de aeronaves civiles, se deberia adherir a la voluntad
de los Estados miembros de acuerdo a las disposiciones dadas por la Organi-
zacién de Aviacién Civil Internacional (OACI) y de informacién sobre las
politicas de interceptacion que expresa que no dafiara, destruird, ni invalidard
ninguna aeronave civil que no sea por motivos de defensa propia.

Este Organo deberd tener dentro de sus protocolos como objetivo dejar
constancia de la voluntad de las partes en establecer procedimientos sobre los
cuales los participantes llevaran a cabo la cooperacién, el intercambio de in-
formacién e inteligencia y la capacitacién de su personal en materia de vigi-
lancia e interceptacion aérea, constituyéndose en una declaracién de volunta-
des reciproca con alto valor ético para las partes que lo suscriben y con efecto
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juridico vinculante e incluso determinar las consecuencias de su incumpli-
miento.

CONCLUSION

El entorno geopolitico y geoestratégico, debe considerar las nuevas dina-
micas de la seguridad del espacio aéreo, el cual implica la cooperacién entre
Estados para la construccién de un amplio régimen de seguridad del espacio
aéreo en América.

Las nuevas amenazas a las que se enfrentan los Estados son las llamadas
amenazas asimétricas donde los actores tienen claros intereses politicos y no,
donde el fin es econémico y la politica es usada como un medio.

Como un conflicto intraestatal se encuentra la Guerra contra el Narcotra-
fico la cual es combatida contra actores no-estatales, como son los carteles, este
fenémeno se ha extendido mais alld de las fronteras de cada Estado americano.

Existe vulnerabilidad del espacio aéreo ecuatoriano que requiere un ana-
lisis del sistema de la Defensa Aérea y su respectivo soporte operativo y logis-
tico, asi como la situacién del aprovechamiento eficiente de los medios que se
tiene y del escenario imperante de fortalecer las capacidades de Vigilancia, Ar-
mas, Mando y Control, de forma combinada entre Estados.

A esto hay que sumarle que debe gperacionalizarse juridicamente mediante
normativa legal la interdiccién de trificos aéreos no identificados en el espacio
aéreo ecuatoriano.

La participacién en la interdiccién por parte de la Fuerza Aérea de los
traficos aéreos no identificados y que posiblemente estarian relacionados con
el transporte de sustancias ilicitas, es un tema dlgido que puede resultar con-
tencioso.

El Congreso de los Estados Unidos dicto a través de la Ley de Autoriza-
cién de Defensa de 1989, que los militares participen en el esfuerzo de inter-
diccién, asumiendo el rol de agencia lider tnica para la deteccién y monitoreo
del trdnsito aéreo y maritimo de drogas ilegales hacia los Estados Unidos.

Se debe operacionalizar los principios de interdiccién e interceptacion ya
que la doctrina militar y la legislacién aerondutica tienen definiciones diferen-
tes para un mismo concepto como es el de la Interceptacion.

Si bien existe una vasta reglamentacién sobre aviacion, esta carece de nor-
mas positivas para las aeronaves estatales y sus operaciones, sin embargo el
Convenio de Chicago exige que las aeronaves estatales operen con la debida
consideracién por la seguridad del vuelo de otras aeronaves.
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El derecho aerondutico ha llevado sus esfuerzos a delimitar reglas que re-
gulan la aviacién civil, en tanto que las aeronaves estatales permanecen com-
parativamente libres de restricciones.

El Ecuador carece de una legislaciéon que le permita ejercer la soberania
nacional mediante el control y uso del Espacio Aéreo Ecuatoriana con accién
del uso de la fuerza (ley de derribo), a diferencia de otros paises de la region
como Colombia, que desde el ano 1994 tiene un procedimiento para contra-
rrestar los vuelos ilicitos en el Espacio Aéreo Colombiano con accién de las
armas.

En la zona econémica exclusiva (ZEE), se estd sujeto a ciertas restriccio-
nes como son el deber de abstenerse de amenaza ilegal o uso de la fuerza, ade-
mis de que surge la necesidad de requerir permisos para actividades militares,
incluyendo sobrevuelo de aviones militares de otros Estados.

La CONVEMAR, la Convencién de Londres sobre Dumping de 1972 y
el Protocolo de Londres de 1996, no proporciona normativa que permita que
un Estado costero ejerza jurisdiccién legal sobre acronaves de un Estado ex-
tranjero en el espacio aéreo por encima de la ZEE.

La Defensa Aérea estd compuesta por un Subsistema de Vigilancia (rada-
res), un Subsistema de Armas (interceptores y armas antiaéreas) y un Subsis-
tema de Comando, Control, Comunicaciones, Computacién, Inteligencia,
Vigilancia y Reconocimiento (C4IVR), componentes que actualmente tienen
limitantes al momento de la vigilancia y control del espacio aéreo.

Con una politica adecuada, con niveles de compromiso entre los Estados
americanos participantes, con una propia estructura de un Comando Opera-
cional de Fuerzas Conjuntas, dotado de las capacidades y activos pensados
para garantizar su continua operatividad, con capacidades de defensa entre los
Estados participantes, se permitiria desarrollar operaciones de vigilancia,
alarma y control del espacio aéreo americano y combatir las diferentes amena-
zas asimétricas.
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NORMATIVA
Informacion normativa

LEYES, REGLAMENTOS, DECRETOS, RESOLUCIONES Y
PROVIDENCIAS DE INTERES AERONAUTICO
DICTADAS DURANTE EL ANO 2021

Recopilacién y seleccién por Antonio Silva Aranguren* y

Gabriel Sira Santana® | pp. 113-118

A continuacién colocamos a disposicién del lector, a efectos de memoria
histérica, el listado cronolégico de normas de interés aerondutico publicadas
en Gaceta Oficial durante el afio 2021.

Para leer el texto completo de estos actos, consulte el Boletin de Derecho
Aerondutico, publicado trimestralmente por el Centro para la Integracién y el
Derecho Publico (CIDEP) y disponible en http://cidep.com.ve/bda.

ENERO
No hubo actos de interés.
FEBRERO

Sistema de Derechos Aeronduticos para los tramites y servicios prestados por
el Instituto Nacional de Aerondutica Civil

Gaceta Oficial: N° 42.074 del 24-02-2021.
Acto: Resoluciéon N° 37 del Ministerio del Poder Popular para el Transporte.

Objeto: Esta Resolucion tiene por objeto establecer e implementar los derechos
aeronduticos y la valoracién econémica sobre los trimites y demds servicios
prestados a personas naturales y juridicas, ajustados con la estructura de costos

Abogado y especialista en Derecho Administrativo por la Universidad Central de Vene-
zuela. Profesor de la Universidad Central de Venezuela y la Universidad Montedvila. Di-
rector Ejecutivo del CIDEP. Coordinador y profesor del Diplomado en Derecho Aerondu-
tico CIDEP — Universidad Montedvila.

Abogado summa cum laude y especialista en Derecho Administrativo, mencién honorifica,
por la Universidad Central de Venezuela. Investigador del CIDEP. Coordinador y profesor
del Diplomado en Derecho Aerondutico CIDEP — Universidad Montedvila.
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correspondiente del Instituto Nacional de Aerondutica Civil (INAC), por 6r-
gano del Ministerio del Poder Popular con competencia en la materia, de con-
formidad con lo establecido en el articulo 15 de la Ley de Aeronautica Civil,
publicada en la Gaceta Oficial de la Repuiblica Bolivariana de Venezuela N*
39.140 de fecha 17-03-2009 (articulo 1).

Sistema de Tarifas e Incentivos para los tramites y servicios prestados por los
administradores de aerédromos y aeropuertos, publicos o privados ubicados
en el territorio nacional de la Republica Bolivariana de Venezuela

Gaceta Oficial: N° 42.074 del 24-02-2021.
Acto: Resoluciéon N” 38 del Ministerio del Poder Popular para el Transporte.

Objeto: Esta Resolucién tiene por objeto establecer e implementar los Dere-
chos Aeroportuarios y la valoracién econémica sobre los tramites y demds ser-
vicios prestados a personas naturales y juridicas, ajustados de acuerdo con la
estructura de costo correspondiente al desarrollo de actividades realizadas en
los aerédromos y aeropuertos, ubicados en el territorio nacional de la Repu-
blica Bolivariana de Venezuela, que estén bajo la direccién y explotacién de
administradores publicos o privados (articulo 1).

Declaraciéon de la chatarra aerondutica como de caricter estratégico para el
desarrollo de la economia nacional

Gaceta Oficial: N° 6.617 Extraordinario del 24-02-2021, reimpreso en N°
42.092 del 22-03-2021.

Acto: Decreto presidencial N” 4.445.

Objeto: Declarar de caricter estratégico para el desarrollo de la economia na-
cional los desechos y residuos metilicos, ferrosos, de aluminio, cobre, hierro,
bronce, acero, niquel u otro tipo de metal, la chatarra naval, aerondutica, eléc-
trica y electrénica, en cualquier condicién, asi como los residuos sélidos no
metiélicos, fibra éptica y fibra secundaria, producto del reciclaje de papel y car-
tén, en cualquier condicidn, que a efectos de este Decreto se denominarin en
su conjunto “material estratégico susceptible de reciclaje” (articulo 1).

MARZO

No hubo actos de interés.
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ABRIL

Creacién del Comité para la Reclasificacion de la Republica Bolivariana de
Venezuela de Estado Matricula a Estado de Disefio y Fabricaciéon de Aero-
naves y Partes Aeronduticas y su Declaracién ante la Organizacién de Avia-

ciéon Civil Internacional (OACI)
Gaceta Oficial: N° 42.104 del 12-04-2021.
Acto: Resoluciéon N° 4 del Ministerio del Poder Popular para el Transporte.

Objeto: Esta Resolucion tiene por objeto la creacion de un Comité para la Re-
clasificacién de la Republica Bolivariana de Venezuela de Estado Matricula a
Estado de Disefio y Fabricacién de Aeronaves y Partes Aeronduticas y su De-
claracién ante la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI), el
cual ejecutard los procedimientos administrativos, técnicos, juridicos y finan-
cieros (articulo 1).

MAYO

No hubo actos de interés.

JUNIO

Disposiciones complementarias al cuerpo normativo técnico que regula las
operaciones de aeronaves pilotadas a distancia en zonas de seguridad

Gaceta Oficial: N° 42.155 del 23-06-2021.
Acto: Providencia N° PRE-CJU-GDA-041-21 del Instituto Nacional de Ae-

ronjutica Civil

Objeto: Esta Providencia Administrativa tiene por objeto, establecer las dispo-
siciones complementarias al cuerpo normativo técnico que regula las operacio-
nes de aeronaves pilotadas a distancia en zonas de seguridad, la misma aplica
a todas las personas naturales o juridicas, pablicas o privadas, nacionales o ex-
tranjeras que operen dentro del territorio de la Republica Bolivariana de Ve-
nezuela, Aeronaves Pilotadas a Distancia (articulo 2).

JULIO

No hubo actos de interés.
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AGOSTO
No hubo actos de interés.
SEPTIEMBRE

Creacion de la mencién de Gestion de Tripulacién de Mando del Programa
Nacional de Formacién en Aeronautica Civil

Gaceta Oficial: N° 42.212 del 14-09-2021.

Acto: Resolucién N° 65 del Ministerio del Poder Popular para la Educacién
Universitaria.

Objeto: Crear la mencién de GESTION DE TRIPULACION DE
MANDO del Programa Nacional de Formacién en Aerondutica Civil, como
el proceso mediante el cual se ejecuta el proyecto educativo que conduce al
otorgamiento del titulo de Licenciado o la Licenciada en Aerondutica Civil
mencién Gestion de Tripulaciones de Mando, con una formacién integral con
habilidades para gerenciar actividades relacionadas a las operaciones aéreas y
operar de manera segura y responsable una aeronave comercial en cualquier
ambito del mundo aerondutico, conforme a lo establecido en los acuerdos na-
cionales e internacionales, contribuyendo de manera significativa en la sobe-
rania econdmica, agroindustrial, turistica y cultural, optimizando asi, la gestién

de las operaciones aéreas en pro del desarrollo integral de la nacién (articulo
1).

OCTUBRE

Establecimiento del mecanismo de coordinaciéon para la fijacién y cobro de
los derechos por los servicios acroportuarios

Gaceta Oficial: N° 42.242 del 27-10-2021.
Acto: Decreto presidencial N” 4.611.

Objeto: Este Decreto tiene por objeto establecer el mecanismo de coordinacién
para fijacién y el cobro de los derechos por los servicios prestados por los ex-
plotadores de los aerédromos y aeropuertos ubicados en el territorio de la Re-
publica Bolivariana de Venezuela, de conformidad con lo previsto en la Ley
de Aeronautica Civil (articulo 1).
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NOVIEMBRE

Transferencia al Ejecutivo Nacional, a través de la Empresa Bolivariana de
Aeropuertos (BAER) S.A., de la infraestructura y administracién de tres ae-
ropuertos del estado Zulia

Gaceta Oficial: N° 42.261 del 23-11-2021.
Acto: Resoluciéon N° 12 del Ministerio del Poder Popular para el Transporte.

Objeto: Ordena la transferencia inmediata al Ejecutivo Nacional, por érgano
del Ministerio del Poder Popular para el Transporte, a través de la empresa
Bolivariana de Aeropuertos (BAER) S.A., ente adscrito a ese Ministerio, la
administracién, asi como de la infraestructura aerondutica civil, con las respec-
tivas competencias para la conservacion, direccion y aprovechamiento del con-
junto de sus instalaciones, bienes y servicios que sobre los mismos se ejercen,
en los aeropuertos siguientes: Aeropuerto Internacional “La Chinita”, ubicado
en la ciudad de Maracaibo, en el estado Zulia; Aeropuerto Nacional “Miguel
Angel Urdaneta Fernandez” ubicado en el sector Las Delicias, de la ciudad de
Santa Bérbara del Zulia, en el estado Zulia; Aeropuerto Nacional “Oro Ne-
gro”, ubicado en el sector La Plata de la ciudad de Cabimas, en el estado Zulia
(articulo 1).

Transferencia al Ejecutivo Nacional, a través de la Empresa Bolivariana de
Aeropuertos (BAER) S.A., de la infraestructura y administracién del Aero-
puerto Nacional “G/J] Ezequiel Zamora” del estado Cojedes

Gaceta Oficial: N° 42.261 del 23-11-2021.
Acto: Resoluciéon N° 14 del Ministerio del Poder Popular para el Transporte.

Objeto: Ordenar la transferencia inmediata al Ejecutivo Nacional, por érgano
del Ministerio del Poder Popular para el Transporte, a través de la empresa
Bolivariana de Aeropuertos (BAER) S.A., ente adscrito a ese Ministerio, la
administracién, asi como de la infraestructura aerondutica civil, con las respec-
tivas competencias para la conservacion, direccion y aprovechamiento del con-
junto de sus instalaciones, bienes y servicios que sobre los mismos se ejercen,
en el aeropuerto siguiente: Aeropuerto Nacional “G/] Ezequiel Zamora”, ubi-
cado en la Av. Rémulo Betancourt, en la ciudad de San Carlos en el estado
Bolivariano de Cojedes.
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DICIEMBRE

Ley Aprobatoria del Convenio Constitutivo de la Agencia Latinoamericana
y Caribeiia del Espacio

Gaceta Oficial: N° 6.673 Extraordinario del 22-12-2021.
Acto: Ley aprobatoria.

Objeto: El presente Convenio determina los objetivos y define las normas y
directrices generales que rigen las actividades, estructura y funcionamiento de
la Agencia Latinoamericana y Caribefia del Espacio (articulo 1).
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JURISPRUDENCIA AERONAUTICA DURANTE EL ANO 2021
Recopilacién y seleccién por Antonio Silva Aranguren* y

Gabriel Sira Santana® | pp. 119-122

A continuacién colocamos a disposicién del lector el listado cronolégico
de fallos dictados durante el afio 2021 por la Sala Constitucional, la Sala Po-
litico Administrativa y la Sala de Casacién Civil del Tribunal Supremo de Jus-
ticia, asi como las Cortes de lo Contencioso Administrativo y los tribunales
superiores y de primera instancia con competencia en la materia, que resultan
de interés para el Derecho Aerondutico.

Para leer extractos de estos actos, consulte el Boletin de Derecho Aerondu-
tico, publicado trimestralmente por el Centro para la Integracién y el Derecho
Publico (CIDEP) y disponible en http://cidep.com.ve/bda.

ENERO

No hubo fallos de interés.
FEBRERO

No hubo fallos de interés.

MARZO

La Sala de Casacién Civil es competente para conocer causas de contenido
aerondutico. Sala de Casacion Civil del TS], N° AVOC.000001 del 01-03-2021

Abogado y especialista en Derecho Administrativo por la Universidad Central de Vene-
zuela. Profesor de la Universidad Central de Venezuela y la Universidad Montedvila. Di-
rector Ejecutivo del CIDEP. Coordinador y profesor del Diplomado en Derecho Aerondu-
tico CIDEP — Universidad Montedvila.

Abogado summa cum laude y especialista en Derecho Administrativo, mencién honorifica,
por la Universidad Central de Venezuela. Investigador del CIDEP. Coordinador y profesor
del Diplomado en Derecho Aerondutico CIDEP — Universidad Montedvila.
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(caso: Diosdado Cabello Rondén wv. Editorial EIl Nacional). http://histo-
rico.tsj.gob.ve/decisiones/scc/marzo/311329-AVOC.000001-1321-2021-
21-008.HTML

La Sala de Casacién Civil es competente para conocer causas de contenido
aerondutico. Sala de Casacion Civil del TS], N° AVOC.000025 del 16-03-2021
(caso: Hortencia Maria Gutiérrez De Lozano v. Wilson Arturo Moreno Cuadrado
¥ otro). http://historico.tsj.gob.ve/decisiones/scc/marzo/311453-
AVOC.000025-16321-2021-20-160.HTML

ABRIL

El Instituto Nacional de Aerondutica Civil debe iniciar, sustanciar y resolver
un procedimiento administrativo para cancelar una matricula de aeronave. Sa/a
Politico-Administrativa del TS], N° 79 del 29-04-2021 (caso: Valentina Montiel
Kolisnichenko . INAC). http://historico.tsj.gob.ve/decisio-
nes/spa/abril/311929-00079-29421-2021-2017-0655.HTML

No es contrario a derecho el contrato de seguro aerondutico que prevea como
eximente de responsabilidad al factor humano. Sala de Casacion Civil del TS],
N° RC.000104 del 29-04-2021 (caso: OVERTEC, 8.A. v. Seguros La Occiden-
tal). http://historico.tsj.gob.ve/decisiones/scc/abril/311953-RC.000104-
29421-2021-18-321.HTML

MAYO

Las causas aeronduticas deben ser conocidas por los tribunales de la jurisdic-
cién maritima hasta tanto se creen los de la jurisdicciéon aerondutica. Sala de
Casacion Civil del TS], N° AVOC.000126 del 14-05-2021 (caso: Carlos Alberto
Montilla Coronado v. Alianza Glancelot C.A.). http://historico.tsj.gob.ve/deci-
siones/scc/mayo/312064-AVOC.000126-14521-2021-20-190.HTML

En las causas aeronduticas que sean de interés de la Nacién debe intervenir el
Procurador General de la Republica. Sala de Casacion Civil del TS], N°
RH.000155 del 28-05-2021 (caso: Inversiones Mil Quince, C.A. v. Halcon Par-
tes, CA.). http://historico.tsj.gob.ve/decisiones/scc/mayo/312202-
RH.000155-28521-2021-20-200.HTML

La aerondutica civil es un servicio publico esencial y debe notificarse a la Pro-
curaduria General de la Republica sobre cualquier pretensién procesal que
pueda afectar su continuidad. Sala de Casacicn Civil del TS], N° RC.000156 del
28-05-2021 (caso: Giancarlos Cruz Vilella, C.A. v. Transcarga Intl Airways
C.A.). http://historico.tsj.gob.ve/decisiones/scc/mayo/312203-RC.000156-
28521-2021-20-244.HTML
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JUNIO
No hubo fallos de interés.
JULIO

La Sala de Casacién Civil es competente para conocer causas de contenido
aerondutico. Sala de Casacion Civil del TS], N° AVOC.0224 del 08-07-2021
(caso: José Perdomo v. Ricardo Solovey y otros). http://historico.tsj.gob.ve/deci-
siones/scc/julio/312532-AVOC.000224-8721-2021-21-044 HTML

AGOSTO

El Instituto Aeropuerto Internacional de Maiquetia goza de prerrogativas pro-
cesales dada su naturaleza de instituto auténomo. Juzgado Nacional Primero
Contencioso Administrativo de la Region Capital, N° 1155 del 18-08-2021 (caso:
Aerolink International S.A. v. Instituto Aeropuerto Internacional de Maiquetia).
http://jca.tsj.gob.ve/DECISIONES/2021/AGOST0/3220-19-AP42-N-
2009-000556-2021-155.HTML

SEPTIEMBRE
No hubo fallos de interés.

OCTUBRE

La Sala de Casacién Civil es competente para conocer causas de contenido
aerondutico. Sala de Casacion Civil del TS], N° AVOC.0551 del 26-10-2021
(caso: Panaderia Panqguick C.A. v. Bechara Hassib Lahoud). http://histo-
rico.tsj.gob.ve/decisiones/scc/octubre/313822-AVOC.000551-261021-
2021-21-236.HTML

NOVIEMBRE

Los trabajadores de un aeropuerto no tienen un interés legitimo, personal y
directo en caso que se ordene su reversion a favor del Ejecutivo Nacional. Sa/a
Politico-Administrativa del TSJ, N° 307 del 04-11-2021 (caso: Aeropuerto Cara-
cas, C.A. v. Presidencia de la Repiblica). http://historico.tsj.gob.ve/decisio-
nes/spa/noviembre/314042-00307-41121-2021-2019-0243. HTML

La Republica tiene una participacién decisiva en la aerolinea CONVIASA.
Sala Politico-Administrativa del TS], N° 322 del 11-11-2021 (caso: CONVIASA
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v. Aerolineas Estelar Latinoameérica, C.A.). http://historico.tsj.gob.ve/decisio-
nes/spa/noviembre/314333-00322-111121-2021-2021-0119. HTML

DICIEMBRE

No hubo fallos de interés.
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