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ANEXOS



INTRODUCCION

Desde el siglo XIlI ya se vislumbraban estudios sobre aspectos relacionados con
la aviacion tales como que el aire podia sostener objetos, de la misma manera que el
agua soporta un barco, para comienzos del siglo XVI Leonardo Da Vinci analizé el
vuelo de los pajaros y disefio aparatos que mas tardes resultaron realizables por ejemplo
la hélice y el paracaidas, ya en el siglo XIX ya se experimentaba con cometas y
planeadores capaces de soportar el peso humano, pero no fue hasta en 1903 en el Estado
de Kitty Hawk, en Carolina del Norte donde los hermanos Wilbur y Orville Wright,
realizaron el primer vuelo de una aeronave que pesaba mas que el aire propulsada por
motor.

Durante la Primera Guerra Mundial se incrementd el uso de las aeronaves por las
necesidades de guerra en el reconocimiento, ataque y bombardeo; posteriormente se
crearon las primeras lineas aéreas para correo y pasajeros, en 1945 se dio una reduccién
en la produccion de aeroplanos militares y dio inicio a la fabricacion de aviones civiles,
es asi como poco a poco y con los avances tecnolégicos que en materia de aviacion se
han tenido, el trafico aéreo constituye una actividad cotidiana, la cual necesita de una
regulacién juridica de caracter internacional que permita una organizacion para que los
Estados puedan explotar el servicio de aviacion civil internacional.

Debido a la necesidad de uniformar las reglas de aviacion civil se han venido
desarrollando a lo largo de la historia una gama de convenios, que pretendian en el
momento historico, satisfacer las necesidades del momento de su creacién, es asi que el
afio de 1919 se crea el primer Convenio Internacional para la Reglamentacion de la
Navegacion Aérea en Paris, en donde principalmente se establecio el reconocimiento de
la Soberania Plena y exclusiva de los Estados del espacio aéreo por encima de su
territorio y de sus aguas territoriales.

En 1926 se cre6 la Convencion Iberoamericana, teniendo el mismo contenido de
la Convencion de Paris, con la Unica diferencia que los paises que la conformaban eran

Unicamente los de la Peninsula Ibérica. Mas tarde 1928 se creé la Convencién de la



Habana, Cuba que al igual que la anterior tenia una gran semejanza a las disposiciones y
objetivos de la Convencién de Paris; finalmente en 1944 se creo la Convencién de
Aviacion Civil Internacional, siendo la uUnica que logré unificar las reglas
Internacionales sobre Aviacion Civil y que a la fecha ha servido de inspiracion para la
creacion de diferentes convenios de navegacion aérea entre diversos Estados. Con el fin
de actualizar y desarrollar la Convencion se han creado distintos anexos, con el fin de
que exista un marco de normas de caracter técnico para orientar, uniformar, estandarizar
y perfeccionar los procedimientos técnicos y comerciales en los complejos problemas de
la Navegacion Aérea. En la actualidad existen dieciocho anexos técnicos, dentro de los
cuales se encuentra el Anexo diecisiete, que trata de aspectos de Seguridad. Este Anexo
fue elaborado por el Consejo de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional, con el
propdsito de uniformar los procedimientos técnicos de Seguridad.

El Salvador, como sujeto de Derecho Internacional, ha suscrito una diversidad de
Tratados Internacionales, con el fin de estar en armonia con la comunidad internacional.
Dentro de estos podemos encontrar la Convencion de Aviacion Civil Internacional y sus
anexos. Con el fin de cumplir con las disposiciones establecidas dentro de esta, El
Salvador se ha visto obligado a desarrollar lo que Derecho Administrativo Moderno
prescribe, y es el formar un sistema descentralizado para cumplir con las obligaciones
que le establece dicho Convenio. Como muestra de esa voluntad, El Salvador cred en
octubre de 1965 la Comision Ejecutiva Portuaria Autonoma (CEPA), entidad a través de
la cual el Estado administraria los puertos del pais, incluyendo el Aeropuerto
Internacional El Salvador, Debido a que, y como lo dice la Ley Organica de CEPA, este
solo tiene facultades para la administracion, por medio de Decreto Legislativo n® 582, de
fecha dieciocho de octubre de dos mil uno se crea la Ley Organica de Aviacion civil, en
la cual se instituye la Autoridad de Aviacion Civil, entidad encargada de velar por el
cumplimiento de la normativa Nacional e Internacional adoptada, y de desarrollar los
lineamientos de seguridad que se deben ejecutar dentro del Aeropuerto.

Debido a que la Convencion de Aviacion Civil de 1944, especialmente el Anexo

17 de la misma Convencion, regula competencias del Estado, en cuanto regula
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principios de seguridad en los aeropuertos no solo en aire sino en tierra obliga al Estado
de proveer seguridad en los aeropuertos, surge la interrogante ¢ Cuenta El Salvador con
una normativa juridica nacional capaz de responder a los Lineamientos Internacionales
del Derecho Aeronautico, especialmente sobre Seguridad Aeroportuaria, y si la existente
cuenta con los requisitos necesarios para su aplicabilidad a los funcionarios que en el
ejercicio de sus funciones necesiten de la aplicacion de esta normativa?

Al tener esa interrogante se planted la necesidad de establecer de una manera
formal lo que es el enunciado de nuestro trabajo de investigacion, que como estudiosos
del derecho internacional nos sirvié de base para elaborar el trabajo que hoy nos llevara
a la obtencién de nuestro grado académico, capitalizado en un tema el cual reza de la
siguiente manera: “El Salvador no cuenta con una normativa juridica nacional capaz
de responder a los Lineamientos Internacionales del Derecho Aerondutico,
especialmente sobre Seguridad Aeroportuaria; ya que la existente no puede ser aplicada
por no reunir los requisitos de fondo y de forma que la ley establece para producir
efectos juridicos, lo cual produce un estado de incertidumbre e inseguridad juridica a
los funcionarios y empleados publicos que en el ejercicio de sus funciones necesiten de
la aplicacion de esta normativa ”

Mas sin embargo el enunciado del tema y el problema de investigacién no se
limitan a ellos mismos, sino que estos conllevan una exigencia cientifica y académica o
sea un sustento o argumentacién del porque de la investigacién constituyéndose esta
como una produccion cientifica novedosa, porque con este trabajo pretendemos crear
una vision de si El Salvador se encuentra preparado para seguir las exigencias
internacionales en cuanto a seguridad aeroportuaria se refiere.

El espacio cronoldgico en que desarrollamos nuestro trabajo de investigacion,
entiéndase este como el alcance temporal; comprende desde el dia veintiocho de abril
del afio dos mil cinco, fecha en que acontecid la intromision de los sefiores delegados de
la Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos en las instalaciones de la
Zona Aeronautica del Aeropuerto Internacional El Salvador, hasta la fecha.
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Ademas de los aspectos que sefialamos en nuestra interrogante y nuestra premisa,
nos compete determinar, entre otros:

= Si los hechos cometidos por los delegados de la Procuraduria para la Defensa de
los Derechos Humanos, constituyen un delito.

= Si los hechos cometidos por los delegados de la Procuraduria para la Defensa de
los Derechos Humanos constituyen un detrimento al estatus de seguridad que
tiene el Aeropuerto Internacional El Salvador.

= Si los Funcionarios publicos tienen conocimiento acerca del Derecho
Aerondutico, especificamente en aspectos de seguridad aeroportuaria, con el fin
de realizar con apego a derecho sus funciones.

= Establecer que tipo de bien es el Aeropuerto Internacional EI Salvador.

Debido al alto grado de importancia juridica que reviste nuestro trabajo de
investigacion, es necesario, para poder obtener resultados éptimos, emplear recursos
tales como leyes, doctrina, jurisprudencia, sentencias, que constituyen fuentes del
derecho (lato sensu) y que en este caso también son fuentes formales de informacién
para la investigacion. Por lo anterior concluimos que al realizar nuestra investigacion la
encauzamos bajo el perfil dogmatico — formalista; que es la perspectiva metodoldgica
que mas se apega a la obtencién de los resultados deseados, ya que por el casi total
desconocimiento de la materia es imposible utilizar los métodos convencionales de
analisis en las investigaciones sociales, por ejemplo la encuesta, por lo que Unicamente
nos pudimos valer en investigacion de campo a través de la entrevista no dirigida (non
— directive interview), en donde el entrevistado tiene completa libertad de expresar la
informacién y opiniones, y al entrevistador le concierne animar a hablar de un
determinado tema y orientarlo. Su funcién es “fundamentalmente la de servir de medio
de expresion exhaustiva de la informacion y opinion del sujeto y del ambiente de
referencia dentro del cual tiene personal significacion su informacidn y opiniones.”

Asimismo nuestro trabajo de investigacion estuvo circunscrito a estudiar la

estructura y comportamiento del objeto de investigacion, por lo cual el nivel de
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conocimiento cientifico que alcanza nuestra investigacion es el descriptivo; de los

fendmenos que se develaron a lo largo de la investigacion realizada.
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CAPITULO I

LAS COMPETENCIAS DEL ESTADO

Una de las funciones principales y mas basicas del Derecho Internacional Publico
es “delimitar y distribuir las competencias estatales...que ejerce el Estado en un plano de
independencia e igualdad respecto de los deméas Estados reconocidas y reglamentadas
por el Derecho Internacional, al objeto de permitir los niveles necesarios de coexistencia
y aun de cooperacion en el juego de las relaciones internacionales...”. Es menester
iniciar nuestro trabajo de investigacion recordando las nociones basicas sobre lo que es
un Estado, su respectiva organizacion, funcionamiento en cuanto a las competencias
territoriales que a este le corresponden entendiendo como territorio a lo largo de nuestra
investigacion el espacio terrestre, maritimo y aéreo sobre el cual se ejerce soberania en
un determinado Estado.

1.1 NOCIONES GENERALES SOBRE LAS COMPETENCIAS DEL ESTADO

1.1.1 Ideas sobre los Origenes del Estado
Desde la antiguedad, el hombre ha buscado asociarse en comunidades mas o
menos definidas con el propdsito de satisfacer sus necesidades basicas, que eran desde la
alimentacion hasta la proteccion del medio que les rodeaba, es decir, que formaban
organizaciones para desarrollarse en un determinado territorio. A lo largo de la historia
se han identificado diversas formas de organizacion, muchas de estas han sido llamadas
formas Preestatales. Entre ellas podemos mencionar:
a) Las antiguas Teocracias: las formas politicas anteriores a la Grecia Clasica, se
caracterizaron por que el poder politico y religioso estaban fusionados®.
b) La Polis Griega: la vida de la polis comprendia lo que hoy conocemos como la

vida moral, religiosa y econOmica, asi pues, eran ajenas al mundo griego la

"Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Instituciones de Derecho Internacional Publico” Undécima Edicion, Editorial
Tecnos S.A. Madrid Espafia 1997 Pag. 333.
? Biblioteca de Consulta Microsoft Encarta 2004 Microsoft Corporation. © 1993-2003.
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separacion de la politica respecto de las demés esferas de la vida y es aqui
precisamente donde tiene sus comienzos el pensamiento social y politico. Las
formas griegas de gobierno, tanto Aristocraticas como Democraticas,
comprendian algin tipo de asamblea del pueblo®.

c) La Republica Romana y El Imperio: Roma tuvo Diversos sistemas politicos
como de organizacién Dentro de esos sistemas politicos®, vale la pena destacar
algunos aspectos, de “La Republica Constitucional, ya que es un precedente
cuyas caracteristicas se ven reflejadas, aunque no fielmente, en los Estados
modernos: 1) Roma posee una Constitucion en el pleno sentido de la palabra,
es decir que poseian normas controladoras del poder verdaderos controles y
contrapesos; 2) Roma no era una democracia parecia que el pueblo era un
elemento decisivo, pero su papel se limitaba exclusivamente a decir si 0 no a las
candidaturas propuestas. Durante el Imperio hay que destacar la distincion entre
la sociedad y el Estado y en consecuencia la distincién entre el derecho publico y
el privado®.

d) EIl Feudalismo: Surge en Europa Occidental entre los siglos 1X al XIllI, tras el

desmembramiento del imperio Carolingio’, esto es Francia, Alemania, Borgofia e

3 Ibid.
* Tbid. “Roma, Historia”.
® Ibid. EI segundo gran periodo de la historia de Roma se define por el Régimen Republicano que la gobierna desde
que en el 510 a.C. puso fin a la monarquia hasta que en el 27 a.C. da comienzo el régimen imperial. Durante esta
etapa, los plebeyos logran acceder al poder cuando en el 367 a.C. una nueva ley obliga a que uno de los dos
principales magistrados (consules) debia pertenecer a esa clase social. Roma completa su dominio sobre toda la
peninsula Itdlica y se lanza a obtener el control del mundo mediterrdneo, para lo que en el 146 a.C. derrotara a la
poderosa ciudad norteafricana de Cartago después de tres guerras. Al mismo tiempo, su contacto con la cultura griega
llevara a Roma a adoptar gran parte de ella. Cayo Julio César es la principal figura de la historia republicana romana
entre el 60 y el 44 a.C., pero sera un descendiente suyo, Octavio, quien en el 27 a.C. se convierta en el primer
emperador romano, después de restaurar la unidad politica tras casi cien afios de guerras civiles. La poderosa cultura
latina que habia aculturado cientos de pueblos europeos, asiaticos y norteafricanos, vera acrecentar su influencia
énternacional con el inicio del Imperio romano.

Id.

! Ibid. “Carolingios”. La Dinastia Carolingia, también llamada Carlovingia, dinastia de reyes francos que gobernaron
un vasto territorio en Europa occidental desde el siglo VII hasta el siglo X d.C.; la dinastia toma su nombre de su mas
renombrado miembro, Carlomagno. La familia descendia de Pipino el Viejo (también llamado Pipino de Landen), un
poderoso terrateniente que estuvo al servicio de los reyes Merovingios del pueblo franco Clotario Il y Dagoberto I,
como mayordomo de palacio de Austrasia, desde el 613 hasta el 639. El Imperio Carolingio se fundamentaba en la
estructura social establecida a finales del Imperio romano.



15

Inglaterra. El feudo préacticamente significaba un pacto entre nobles o entre el rey
o principe y los nobles en virtud del cual una parte se vinculaba a la otra por una
relacién de vasallaje, la cual obligaba al vasallo a prestar fidelidad y servicios al
sefior y este a proteger a su vasallo al cual cedia el beneficio hereditario de una
tierra, un oficio o una funcion pablica, una renta o algin rendimiento econémico
cualquiera®.
1.1.2 El Estado Moderno
“El Estado representa una forma de organizacion de las sociedades politicas”g;
pero no es posible hablar del Estado sino hasta la revolucion renacentista, respecto a
la cual se han dado dos posturas: a) Para la histografia es una revolucion y mas
concretamente una revolucién italiana que se enlaza con la antigliedad clésica,
periodo de opresion de la iglesia de Roma; b) La otra postura parte del
Romanticismo Decimondnico y tiende a revalorizar lo medieval, a conectar la edad
media con la antigtiedad enlaza el renacimiento con la baja edad media. De estas dos
posturas la mas dominante es la primera de ellas dadas las circunstancias siguientes:
a) aparece en el ambito social una clase media y una burguesia plutocrética™® la cual
desafid a la nobleza rural y hereditaria que aparecié en el feudalismo; b) aparece una
nueva forma de pensamiento el cual es el individualismo esto es el culto a la virtud
subjetiva del empresario basado en la libertad de accién y la eficiencia; c) en lo
politico surge un humanismo basado en la filosofia natural y no en la teologia; d) el
Renacimiento dignifica el derrumbamiento del papado y del imperio y la aparicién
de las nuevas monarquias nacionales; e) y finalmente cabe destacar, el triunfo del

capitalismo como modo de produccion el cual contribuyé a robustecer el poder™.

® |bid. FEUDALISMO.
% Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Curso de Derecho Internacional Publico”. Tomo Primero. Editorial Tecnos S.A.
Madrid, Espafia 1963. Pag. 205.

Op.Cit. Biblioteca de Consulta Encarta. EI Término Burguesia, en un principio servia para designar a los habitantes
libres de las ciudades europeas durante la edad media. Mas tarde, el término se convirti6 en sinénimo de clase media-
alta. En sentido etimolégico proviene del latin burgus y del aleman brug, designando a aldeas pequefias que dependen
de otra ciudad. La burguesia designaria, pues, a quienes habitaban los burgos.

11 17 1 i

Ibid. “Estado”.
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El momento historico — geografico — en el que algunos autores ubican la
aparicion del Estado es “en la Europa occidental entre los siglos XIV y XVI; en la
Italia del renacimiento, en la Espafia de finales del siglo XV, en la Inglaterra 'y la
Francia del siglo XVII encontramos los primeros ejemplos historicos del Estado en
el sentido moderno™?, en el que imperaban primacia de la ley sobre las demas
fuentes y la del derecho nuevo sobre la del viejo, supone un nuevo criterio definidor
del poder politico es decir el monopolio de la emanacion de la ley, la concentracion
del poder entre otras caracteristicas, aunque en su primera acepcion como Monarquia
Autoritaria tiene su base en la figura del rey por ello se les denominaba Monarquias

Nacionales®®.

1.1.3 El Estado de El Salvador
Como en la mayoria de Estados Americanos, El Salvador pertenecia — como

I**: por lo tanto la época, de la Colonia no es

parte de las provincias — al imperio espafo
posible hablar de un Estado de El Salvador. En la primera parte del siglo diecinueve se
fueron dando movimientos que culminarian en la ruptura del dominio espafiol. Estos
conflictos se fundamentaron en motivos de caracter econémico y politico entre las clases
dominantes de la época — criollos y espafioles —, y se libré una batalla motivada, segun
muchos autores, por intereses oligarquicos.

Al proclamarse el Acta de Independencia del 15 de Septiembre de 1821, se dio
paso a la formacién de un nuevo Estado. El 22 de noviembre de 1824, el Primer
Congreso Federal promulgd una Constitucion en la que se creaba un Estado Federal, en
el cual se establecio que su nombre seria “Federacion de Centroamérica”™".

Aun y cuando los Estados fueron proclamados libres, soberanos, e

independientes, se encontraban subordinados al poder politico de la Federacion; es decir

12 Op.Cit. Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Curso de Derecho Internacional Publico”. Pag. 205.

13 Nufiez Rivero, Cayetano y otros, “El Estado y la Constitucion Salvadorefia” 1° Edicion San Salvador, enero 2000
Pag. 2.

! Villalta Baldovinos, Darfo. “Teoria del Estado” y una Introduccién al Derecho Constitucional. Tercera Edicion.
Editorial e Imprenta Universitaria. San Salvador 2003. Pag. 37.

13 |bid. Pag. 45.
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que los Estados contaban con autonomia en lo administrativo y gubernativo, pero esta
competia a la vez con los de la Federacion, lo que motivo fuertemente su disolucion™.
Durante este periodo El Salvador tampoco adquiere las caracteristicas propias de un
Estado Soberano e Independiente.

Las causas de tipo economicas, sociales y politicas, al igual que en la
independencia, motivaron la desintegracion de la Federacion'’ — como en las diferentes
ocasiones en que se intento restituirla — para dar paso a lo que ahora conocemos como
Estado Unitario'®. Tal es asi que el 22 de febrero de 1841 se proclama la primera
Constitucion que nos dio el Caracter de Estado Unitario, soberano e independiente y el
verdadero origen de nuestro Estado®®, ya que en ella se consolida

“...el poder politico que precisa el sector gobernante para mantener u orden econémico y social
mediante una organizacion juridico-politica, ejercido sobre un territorio propio y una poblacion
determinada...”°.

Actualmente, El Salvador conserva la forma de Estado Unitario, Soberano e
Independiente tal como se ve reflejado en los siguientes articulos de nuestra
Constitucion:

Art. 83.- El Salvador es un Estado soberano. La soberania reside en el pueblo, que la ejerce en la
forma prescrita y dentro de los limites de esta Constitucion.

Art. 85.- El Gobierno es republicano, democrético y representativo.
El sistema politico es pluralista y se expresa por medio de los partidos politicos, que son el Gnico
instrumento para el ejercicio de la representacion del pueblo dentro del Gobierno. Las normas,

organizacion y funcionamiento se sujetaran a los principios de la democracia representativa.

La existencia de un partido Unico oficial es incompatible con el sistema democratico y con la forma
de gobierno establecidos en esta Constitucion.

18 Ibid. Pag. 44.

7 vVid. Accioly, Hildebrando. “Tratado de Derecho Internacional Piblico” Tomo 1. Instituto de Estudios Politicos.
Madrid, Espafia 1958. Pag. 172-173. Para una mejor ilustracién sobre la Formacion o Nacimiento de los Estados.

18 Op.Cit. Villalta Baldovinos, Dario. “Teoria del Estado” y una Introduccion al Derecho Constitucional. Pag.45. El
autor define al Estado Unitario como una forma de Estado Centralizado, en el que los poderes fundamentales se hayan
concentrados o reunidos en un solo ndcleo de autoridad. Vid. Pags. 185-189.

¥ vid. Capitulo 11 apartado 2.1 del presente trabajo de Investigacion.

20 |pid. Pag. 47.
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1.2 CONCEPTO Y ELEMENTOS DEL ESTADO
En el apartado anterior nos hemos referido brevemente a algunas ideas sobre los

origenes del Estado que hoy conocemos. Nos corresponde ahora establecer un
acercamiento de caracter conceptual sobre lo que es el Estado.

El Estado, para algunos autores, es la denominacion que reciben las entidades
politicas soberanas sobre un determinado territorio, su conjunto de organizaciones de
gobierno y, por extension, su propio territorio®!; es posible definirlo también como una
poblacién determinada que habita permanentemente en un territorio delimitado y esta
sujeta a un conjunto de normas e instituciones concretas®.

“Al Derecho Internacional le interesa el Estado cuando se den determinados
elementos para poder considerarlo como uno de sus sujetos”™. De las definiciones
anteriores podemos connotar que la existencia del Estado esta conformada por: La
Poblacién, La Organizacion Politica en su triple vertiente de gobierno, ordenamiento
juridico y poder politico; y El Territorio que seré abordado detenidamente en el siguiente

apartado?”.

1.2.1 La Poblacion

El elemento humano de un Estado, se conforma de la asociacién, agrupacién o
reunion de un grupo de personas, la cual se establece dentro del territorio de un Estado,
y por lo tanto se encuentra sometido al poder y jurisdiccion de este”. Es conveniente
aclarar en este momento la diferencia que existe entre los vocablos Poblacion y Pueblo.

(13

El termino Poblacion “...se utiliza para designar un grupo de hombres en sentido

aritmético, es un criterio nada mas que estadistico...”zs; es decir que este vocablo
unicamente designa el nimero de habitantes que hay dentro del territorio de un Estado —

nacionales y extranjeros — sometidas al poder de este, 0 mas exactamente la organizacion

2 Op.Cit. Biblioteca de Consulta Encarta. “Estado”

2 Op.Cit Nufiez Rivero, Cayetano y otros, “El Estado y la Constitucion Salvadorefia” Pag. 3.

2 Op.Cit. Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Curso de Derecho Internacional Publico”. Pag. 206
** Ibid. Pag. 207.

2 Op.Cit. Villalta Baldovinos, Dario. “Teoria del Estado” y una Introduccion al Derecho Constitucional. Pag. 70
26
Id.
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estatal ejercita un conjunto de poderes de hecho®. En cambio, el pueblo es considerado
como “... el conjunto de miembros nacionales de un Estado...”®, los cuales forman
parte, en un determinado momento, de una sociedad politica territorial independiente. A
partir de las definiciones anteriores, podemos inferir que “el pueblo se diferencia de la
poblacion en que incorpora solo a los nacionales ain los que no habitan en el territorio
del Estado; en cambio la poblacién ademas de tomar en cuanta a los extranjeros requiere
como requisito esencial que residan en el territorio del Estado””.

Nuestra Constitucion, aunque no hace una diferenciacion exacta, considera a
estos grupos de personas de forma separada, ya que habla de Pueblo en el: art. 86, que
literalmente dice: “El poder publico emana del pueblo”; es decir, son considerados uti
universi, siendo estos el objeto y el sujeto de poder, pudiendo ser considerados como
gobernados — el destinatario de sus normas — y como gobernantes — es decir que el crea
0 contribuye a crear normas, instituciones y 6rganos estatales —. Por otra parte, el art. 96,
del mismo cuerpo normativo, considera como parte de la poblacion, a los extranjeros,
mientras se encuentren en el territorio de la Republica: “Los extranjeros, desde el
instante en que llegaren al territorio de la Republica, estaran estrictamente obligados a
respetar a las autoridades y a obedecer las leyes, y adquiriran derecho a ser protegidos

por ellas”.

1.2.2 El Poder o Gobierno

No existe Estado sin gobierno, “Sin poder no puede existir Estado™ . Debido a
que este surge con el fin de proteger los intereses generales supone legitimidad en
cuanto a su establecimiento y ejercicio, es decir un gobierno fundado en derecho. La
organizacion politica es un elemento complejo, ya que supone en primer lugar la
existencia de un gobierno en sentido amplio que ejerza su poder sobre el territorio y a

3

poblacion; es decir que un gobierno estatal esta constituido por “un conjunto de

27 Op.Cit. Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Curso de Derecho Internacional Publico”. Pag. 207
28 Op.Cit. Villalta Baldovinos, Dario. “Teoria del Estado” y una Introduccion al Derecho Constitucional. P4g. 70.
29 1111 b2
Ibid. Pég. 71.
% |pid. Pag. 89.



20

instituciones y drganos a través de los cuales se manifiesta la existencia de una
organizacion politica constituida y eficaz”®, los cuales poseen las siguientes
caracteristicas: la politicidad y la soberania.

1.2.2.1 La Politicidad

Todo Estado tiene derecho a extender su actividad a todas las materias que sean

consideradas de interés general para la comunidad. La organizacion politica se
manifiestas en concreto a través de los érganos encargados de llevar a cabo la actividad
social del Estado, es decir la organizacion de las funciones del Estado. Se manifiesta
también a través de la creacion de normas juridicas que se impongan a la poblacion, el
territorio y la organizacion gubernamental en general®.

La politicidad sugiere una organizacién del Estado. Cuando de organizacion estatal
se habla, nos referimos a las funciones que el Estado ejerce a través de los 6rganos, que
no son mas que “... estructuras juridicas a través de las cuales se cumplen las funciones
de la institucion estatal...”®.
1.2.2.1.1 Clasificacion de las funciones del Estado

Para que el Estado cumpla con sus fines tiene que desarrollar actividades, sin las
cuales no puede existir. Las funciones se clasifican en fundamentales y no
fundamentales. Las funciones fundamentales son las siguientes:

1) Una actividad encargada de formular normas generales, para reglamentar las
relaciones entre el Estado y los ciudadanos entre si. Es decir, en todo Estado
encontramos una Funcion Legislativa®.

2) Una funcion encaminada a la tutela de ese ordenamiento juridico, es decir

una funcién judicial®.

3 Op.Cit. Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Curso de Derecho Internacional Publico”. P4g.208.
32
Id.
33 Op.Cit. Villalta Baldovinos, Dario. “Teoria del Estado” y una Introduccién al Derecho Constitucional. Pag. 122.

34 Id. Esta funcion se encuentra enmarcada en nuestra Constitucion en el TITULO VI ORGANOS DEL GOBIERNO,
ATRIBUCIONES Y COMPETENCIAS CAPITULO |: ORGANO LEGISLATIVO SECCION PRIMERA
ASAMBLEA LEGISLATIVA Art. 121.- La Asamblea Legislativa es un cuerpo colegiado compuesto por Diputados,
elegidos en la forma prescrita por esta Constitucion, y a ella compete fundamentalmente la atribucion de legislar.

3 Id. Esta funcion se encuentra regulada en nuestra Constitucién en CAPITULO 111 ORGANO JUDICIAL Art. 172.-
La Corte Suprema de Justicia, las Camaras de Segunda Instancia y los demas tribunales que establezcan las leyes
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3) Finalmente una funcion de gobierno o de direccion del Estado, encaminada a
la satisfaccion de las necesidades de los individuos, es decir la funcion
administrativa®®.

De las ideas anteriores es posible deducir que, de acuerdo a las funciones que realiza

cada érgano, estos se dividen en:

a) Organos inmediatos del Estado: estos son consecuencia de la constitucion
del Estado mismo®’, no dependiendo del mando o poder de otro Organo
en el ejercicio de sus atribuciones. En Estados como el nuestro, un
ejemplo de estos Organos son el Legislativo, Judicial y Ejecutivo.

b) Organos Mediatos: son aquellos cuya situacion no descansa de forma
inmediata en la Constitucidn, sino que su creacion depende directamente
de la discrecionalidad del 6rgano inmediato®.

Tipicamente, el Organo Ejecutivo, es el inmediato, ya que para el ejercicio de sus
funciones, la administracion, necesita de la creacion de entidades que le permita cumplir
sus objetivos.
1.2.2.2 La Soberania

Supone que el Estado ejerza su actividad — Nacional o Internacional — por su propio

poder, es decir que este tenga la capacidad suficiente para obrar inmediata y
directamente sobre todos los elementos que conforman el Estado®. El hecho de poder
tomar estas decisiones implica independencia de los poderes externos y autoridad
méaxima sobre los grupos internos. El concepto de soberania surgié cuando los europeos

de los siglos XV y XVII empezaron a buscar fundamentos laicos sobre los que basar la

secundarias, integran el Organo Judicial. Corresponde exclusivamente a este Organo la potestad de juzgar y hacer
ejecutar lo juzgado en materias constitucional, civil, penal, mercantil, laboral, agraria y de lo contencioso-
administrativo, asi como en las otras que determine la ley.

36 Id. Se encuentra contemplada en el CAPITULO Il ORGANO EJECUTIVO y sus Articulos: 150.- El Presidente y
el Vicepresidente de la Republica, los Ministros y Viceministros de Estado y sus funcionarios dependientes, integran
el Organo Ejecutivo. Y Art. 168 ordinales 1°, 8°, 10.

%7 Ibid. Pag. 130.

% |bid. Pag. 132.

% Ibid. Pag. 209
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autoridad de los incipientes Estados nacionales®. Dicho carécter significa que es el
Estado la més alta autoridad del derecho interno y que segun el derecho internacional, se
encuentra en posicion de independencia en relacion a los otros Estados. La soberania no
es, como se pensaba antiguamente, un caracter ilimitado de poder, sino mas bien “...la
nota que caracteriza, fundamenta y explica el conjunto de competencias, que con
independencia de cualquier otro poder o autoridad le corresponden para el ejercicio de
sus funciones...”*!. Dichas competencias pueden ser clasificadas, tomando en cuenta los
elementos constitutivos del Estado, en dos tipos: a) Competencias Personales: son
aquellas que inciden en las personas que habitan en el territorio de un determinado
Estado (ya sea nacionales o extranjeros), pudiendo ser éstas personas fisicas o incluso,
ciertos objetos que poseen su nacionalidad -aeronaves, buques, etc.- aun si estos se
encuentran en el territorio de otro Estado o en espacios internacionales. b) Competencias
Territoriales, éstas se refieren basicamente a la reglamentacion de las actividades que se
desarrollan dentro del territorio estatal. Cabe destacar que el ordenamiento juridico
internacional reconoce a los Estados la capacidad de ejercer estas competencias con total
plenitud, exclusividad y autonomia, es decir que como consecuencia de la soberania,
todo Estado en principio puede ejercer “... todas las competencias necesarias para el
desempefio de sus funciones (plenitud), con exclusién de cualquier otro Estado
(exclusividad), y aun con absoluta discrecionalidad a la hora de tomar decisiones
(autonomia)...”*?. Dicha caracterizacion se ve claramente reflejada desde la emanacion
de una Constitucion, ya que en principio se considera esta como la primera y mas
trascendente de las normas juridicas, la fuente que controla la produccién del derecho la
cual desarrolla y configura los principios por los cuales se ha creado el Estado, es decir
“...la autonomia que corresponde al Estado a la hora de decidir el modelo de la
organizacion interna y la forma de gobierno, es decir el derecho de cada Estado a elegir

y llevar adelante libremente su sistema politico, social, econdmico y cultural sin ningdn

40Op.Cit. Biblioteca de Consulta Encarta. “Estado”.
41OpACit Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Instituciones de Derecho Internacional Publico” Pag. 333.
42

Id.
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tipo de injerencia...”*®

, todo esto conforme a los principios de igualdad soberana y el de
no intervencién en los asuntos internos*. De acuerdo a lo estipulado anteriormente
podemos afirmar sin lugar a dudas que el Derecho Internacional regula, en menor o
mayor grado, las competencias soberanas de los Estados en un plano de igualdad entre
los sujetos, es decir, los Estados, e independencia en cuanto al contenido y al ejercicio

de sus competencias y poderes.

1.2.3 El Territorio del Estado
1.2.3.1 Concepto y Naturaleza Juridica del Territorio

El territorio, de acuerdo a Diez de Velasco Vallejo, “...se nos presenta como la
base fisica o espacial en la que ejerce su autoridad y por tanto sus poderes y
competencias un Estado determinado...”; para el Dr. Villalta, el territorio ...es la base
fisica de sustentacion de una determinada agrupacion humana, sobre la que el Estado
ejerce su soberania...”*®. Como grupo, consideramos que el territorio es aquella parte
geograficamente limitada dentro de la cual un Estado ejerce sus potestades soberanas; es
decir, el espacio al que por regla general se circunscribe la validez de un determinado
orden juridico limitado por las fronteras.

Una vez que hemos dado un acercamiento de caracter conceptual de lo que
consideramos como territorio, nos corresponde tratar de la naturaleza juridica del

territorio, a través de la exposicion de las teorias que tratan de explicarlas:

*3 |bid. Pag. 334

#1d. Pag. 334. Cabe destacar que el autor Diez de Velasco Vallejo, menciona como referencia a este punto las
resoluciones 2625 (XXV) de la A.G. de las N.U. en el dictamen del Sahara Occidental que “ninguna regla de Derecho
Internacional exige que el Estado tenga una estructura determinada como lo prueba la diversidad de estructuras
estatales que existen actualmente en el mundo” (C.I.J. Rec. 1975: Parr. 94) , asi como la afirmacion que se hizo en el
asunto de las actividades militares y paramilitares en y contra de Nicaragua “la orientacion que un estado de a su
politica interna pertenece a su politica interna pertenece a su competencia exclusiva, razdn por la cual la adhesion de
un estado a una doctrina particular no constituye una violacion del Derecho Internacional consuetudinario, intentar
afirmar otra cosa significaria vaciar de sentido el principio fundamental de la soberania de los Estados sobre el que se
basa todo el Derecho Internacional, y la libertad que un Estado tiene para elegir su sistema politico, social, econémico
y cultural...” (C.LJ. Rec. 1986: Parr. 258).

s Op.Cit Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Instituciones de Derecho Internacional Piblico” Pag. 335.

4 Op.Cit. Villalta Baldovinos, Dario. “Teoria del Estado” y una Introduccion al Derecho Constitucional. Pag. 76
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a) Teoria del territorio-objeto: es una de las teorias clasicas, por cierto ya superada,
en virtud de la cual se concebia al territorio como un bien inmueble sobre el cual
el Estado ejercia un derecho real®’.

b) Teoria del territorio—sujeto: en virtud de esta teoria el territorio era considerado
como la esencia misma del Estado y por lo tanto la expresion de su
personalidad”®.

c) Teoria de la competencia: conocida como la teoria del territorio-limite considera
el territorio estatal como el limite de las competencias estatales y el area
geografica de aplicacion de las mismas®.

Esta Gltima teorfa fue formulada el 1905, y es la teoria que mejor nos permite
comprender, a nuestro parecer, la naturaleza del territorio de un Estado, ya que es el
territorio el que marca el ambito en que las competencias de un Estado son
juridicamente validas.
1.2.3.2 Fronteras y Criterios de Delimitacion
1.2.3.2.1 Fronteras. Concepto, tipologia y naturaleza

El territorio, como ha quedado sobradamente demostrado, es un concepto
juridico, que se caracteriza “... por tener unos limites precisos y fijos, en el interior de los

751 en ese sentido el territorio

cuales, el Estado ejerce sus poderes y competencias...
determina el ambito fisico del ejercicio de las competencias soberanas, delimitados a
través de las fronteras. La frontera aparece como “...una figura juridica, producto de la
voluntad humana y que tiene como funcion la delimitacion de las competencias

2
soberanas de los Estados...”

que limita no solo el territorio de dos Estados, sino
también el de un Estado y de otros espacios internacionales y que determina la validez

del orden juridico estatal.

4 Op.Cit Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Instituciones de Derecho Internacional Publico” Pag. 335.

0.
51 1, c 1 D4
Ibid. P4g.352
52 Rodriguez Carrion, Alejandro J. “Lecciones de Derecho Internacional Publico”. Tercera Edicion. Editorial Tecnos
S.A. Madrid, Espafia 1994.Pag. 387.
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Partiendo de las ideas anteriores, podemos distinguir tres tipos de fronteras:

a) Fronteras Terrestres, sobre tierra firme o aguas interiores que bien pueden seguir
lineas imaginarias (paralelos o meridianos), o lineas visibles (carreteras, cimas de
montafias, etc.).

b) Fronteras Maritimas: es principio que solamente algunas partes del mar vecinas a
tierra firme pueden ser objeto de apropiacion®.

c) Fronteras atmosféricas: el espacio aéreo soberano se extiende hasta el limite
méximo alcanzado por la navegacion aérea convencional (30 0 40 Km.)™.

Hay que sefialar que la frontera no solamente se presenta como una linea que separa
dos soberanias, sino que también puede ser presentada con una doble naturaleza: a) es
una linea que separa, divide y opone, la cual permite a los grupos humanos a
identificarse con relacion al Estado al que pertenecen (frontera-linea); y b) una zona de
transicién, un punto de paso, una via de comunicacion entre dos Estados (frontera-
zona)®®.

En el siguiente apartado analizaremos las fronteras terrestres Unicamente desde la
perspectiva de la frontera linea - debido a la naturaleza de nuestra investigacién no
abarcara el otro criterio de frontera zona ya que esta orientada Unicamente a las
cuestiones relativas a las relaciones de vecindad y los regimenes fronterizos - para

establecer los criterios de delimitacion de las fronteras®’.

1.2.3.2.2 Criterios de Delimitacion de las Fronteras

(13

La dimension que destaca en la figura de la frontera, es la de “...1a linea de

delimitacién para el ejercicio de las competencias estatales, es decir, la de linea de

delimitacion de los respectivos ambitos territoriales de los Estados...” .

53 Op.Cit. Biblioteca de Consulta Encarta
54 ¢
Ibid.
> Ibid.
%6 Op.Cit Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Instituciones de Derecho Internacional Publico”. Pag. 352.
>’ V/id. Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Instituciones de Derecho Internacional Publico”. Pag.357 y sgtes. Para una
mejor ilustracion sobre las Relaciones de Vecindad.
%8 Ibid. Pag. 353.
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La operacion del trazado de fronteras se realiza en dos fases principales™, las cuales

son:

a) Fase de Delimitacion: Esta fase es de naturaleza juridica y politica, “...en virtud
de la cual los Estados implicados fijan -a través normalmente de un tratado
internacional — la extension de sus respectivos poderes estatales conforme a unos
determinados criterios. ..”®.

b) Fase de Demarcacion: Esta fase es de naturaleza técnica, y “...en virtud de la
cual se procede a ejecutar materialmente y sobre el terreno la delimitacion
anteriormente formalizada, interviniendo, generalmente, las denominadas
comisiones de demarcacion...”®.

Para efectos de la delimitacion de las fronteras, se utilizan diversos criterios o

procedimientos, de los cuales cabe destacar:

a) Limites o Fronteras Naturales: Estas se encuentran basadas en un elemento de
caracter geografico, como por ejemplo, las fronteras que estan delimitadas por un
accidente orografico, la cresta de una montafia, un rio, un lago, para los cuales “...
el Derecho Internacional Publico posee una regla general aplicable la cual es que en
los rios no navegables la frontera se traza por la linea media del rio mismo y en
caso de ser navegables, sobre la linea media del canal de navegacién principal...”®,

b) Limites por Elementos Técnicos: Este criterio consiste basicamente “...en tomar

dos puntos geogréaficos precisos sobre el mapa y trazar entre ellos una linea recta

5 Op.Cit Rodriguez Carrién, Alejandro J. “Lecciones de Derecho Internacional Pblico” Pag. 387. El autor sostienen
que “...l1a delimitacion de un territorio puede tener dos fundamentos juridicos: 1) Ser resultado de un tratado o, 2) de
una situacion no convencional (Actos unilaterales, delimitacion consuetudinaria o incluso por un acto de una
organizacion internacional)...”.
60Op.Cit Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Instituciones de Derecho Internacional Publico” Pag. 353. Cabe destacar
que nuestra Constitucion en su art. 84 en su inciso sexto hace alusién a esta fase en la operacion del trazado de
fronteras, en cuanto establece: “... AL NORTE, y AL ORIENTE, en parte, con la Republica de Honduras, en las
gfcciones delimitadas por el Tratado General de Paz, suscrito en Lima, Pert, el 30 de octubre de 1980...”

Id.
%214, Cabe mencionar el marcado ejemplo de nuestras fronteras, ya que el art. 84 de la Constitucién en su inciso
tercero establece como frontera de caracter natural al Golfo de Fonseca que tal y como el mismo articulo establece es
una bahia histdrica con caracteres de mar cerrado.
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que sirva de frontera, este procedimiento suele utilizarse en zonas perfectamente
desérticas...”®.

c) Limites Preexistentes: Este criterio obedece a que se van a utilizar como limites las
antiguas divisiones administrativas o los tratados administrativos establecidos por
las potencias coloniales, el cual encuentra sus raices en el principio del uti
possidetis iuris, ya que para la delimitacion de las fronteras de los Estados nacidos
de la descolonizacion se ha adoptado el método de la aceptacion y conservacion de
los limites territoriales derivados de las antiguas divisiones coloniales. Este
principio encuentra su origen en Hispanoamérica, con ocasion de la emancipacion
en 1810 y 1821 de las colonias espafiolas, pero este punto seré tratado con mayor
profundidad en un epigrafe posterior®*.

Ahora falta agregar, que y en todo caso, sea cual fuere el criterio o procedimiento
que se haya utilizado para el trazado de una frontera, esta una vez ha sido establecida
“...rige con caracter firme el principio de estabilidad de las fronteras... y no es posible
alegar un cambio fundamental de las circunstancias como causa de terminacion de un
tratado que establezca una frontera, todo ello sin querer decir que puedan modificarse las
fronteras por comin acuerdo o mutuo consentimiento (C.1.J. Rec. 1994: Parr. 73)%.

Los elementos resefiados, ponen al Estado en situacion de ser incluido dentro de la
esfera de los sujetos de Derecho Internacional®. En ese orden de ideas, vamos a estudiar
las competencias personales las cuales serdan brevemente desarrolladas debido a la
naturaleza del presente trabajo de investigacion; y posteriormente estudiaremos las

competencias territoriales de los Estados, que es el tema que nos atarie.

% Ibid. idem Pag. 353. De acuerdo a este autor, “... dentro de este mismo grupo encontramos también la utilizacion de
un paralelo geografico como frontera, han sido los casos de los paralelos 38° para delimitar las dos Coreas, o el 17°
para delimitar Vietnam del Norte y del Sur...”.

® Ibid. idem Pég. 353-354

% |bid. idem Pag. 356, El autor cita como ejemplo de este principio de estabilidad el asunto de la controversia
territorial entre Libia y Chad (1994) “... Una vez convenida la frontera permanece, pues cualquier otro enfoque
privaria de efecto al principio fundamental de estabilidad de las fronteras cuya importancia ha sido subrayada
repetidamente por el tribunal... (C.IJ. Rec. 1994: Parr. 72-73)”.

66 Op.Cit. Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Curso de Derecho Internacional Publico”. Pag. 211.
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1.3 1L AS COMPETENCIAS PERSONALES DE LOS ESTADQOS

Las competencias que inciden en las personas que habitan en un determinado

territorio, son denominadas competencias personales, las cuales indican el vinculo
existente entre el Estado y un conjunto de personas.

Segln el autor Rodriguez Carrion, las competencias personales no son en
realidad mas que una auténtica competencia territorial que se despliega sobre toda
persona nacional o extranjera que se encuentre en el territorio de un Estado®’. Partiendo
de esta idea, se puede determinar los grupos de personas sobre las cuales un Estado
puede ejercer sus competencias:

a) Los Nacionales

b) Los Extranjeros.

1.3.1 Los Nacionales

En el Feudalismo la nacionalidad era concebida como la expresién de la
pertenencia de una persona a una determinada comunidad nacional, es decir la
identificacion de la persona con su Estado.

Segin la Sala de lo Constitucional de la Corte Suprema de Justicia, la
nacionalidad es el vinculo que une a una persona determinada con un Estado particular,
fija su pertenencia a dicho Estado, le da derechos a reclamar la proteccion del mismo y
la somete a obligaciones impuestas por sus leyes® .

El Autor Alejandro Rodriguez Carrion menciona la Sentencia de la Corte
Internacional de Justicia en el asunto NOTTEBOHM 1955, en el cual se establece con

respecto a la nacionalidad: “que la nacionalidad sirve para determinar que aquel a quien

%7 Op.Cit. Rodriguez Carrién, Alejandro J. “Lecciones de Derecho Internacional Publico Pag. 364
%8 Gonzalez Bonilla, Rodolfo Ernesto. Constitucion y Jurisprudencia Constitucional. Primera Edicion. San Salvador.
El Salvador. Seccién de Publicaciones Corte Suprema de Justicia. Pag. 158.
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se le confiere goza de derechos y esta sujeto a las obligaciones que la legislacion de este
Estado concede o impone a sus nacionales™®.

Al igual que las personas fisicas, en el Derecho internacional puede tener
trascendencia la determinacion de la nacionalidad de las personas juridicas, al igual que
ciertos objetos, ya que a través del la nacionalidad en el derecho internacional los
Estados son vinculados a una serie de objetos como lo son los buques, aeronaves y
objetos espaciales, en los Estados en los cuales se encuentren inscritos.

Existen dos clases de nacionalidad.

a) De origen, por nacimientos, nacional o bioldgica, que se adquiere por el

nacimiento.

b) Derivada, por naturalizacion o adquirida, la cual se produce por un hecho

posterior al nacimiento

Segln la Constituciéon de la Republica en su Articulo 90, establece que son
salvadorefios por nacimiento:

1. Los nacidos en el territorio de El Salvador;

2. Los hijos de padre o madre salvadorefia, nacidos en el extranjero;

3. Los originarios de los demés Estados que constituyeron la Republica Federal

de Centro América, que teniendo domicilio en El Salvador, manifiesten ante
las autoridades competentes su voluntad de ser salvadorefio, sin que se

requiera la renuncia a su nacionalidad de origen.

Segun la jurisprudencia de la Sala de lo Constitucional en cuanto a los criterios
para determinar la nacionalidad por nacimiento dice:

“En relacion con el criterio de ius soli,... la mayor parte de los paises latinoamericanos se adhieren al

principio del ius soli, que establece que el simple hecho del nacimiento basta para conferir la

nacionalidad, sin que en la determinacién de la misma influya en nada la nacionalidad de los padres.
Este principio se adapta mejor a los intereses de consolidacion nacional de los paises americanos-de

origen mas reciente que el de los Europeos-, que buscan integrar dentro de su comunidad

8 Op.Cit. Rodriguez Carrion, Alejandro J. Pag. 365-366.
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nacionalidad y politica a la mayoria de sus pobladores, especialmente a los que nacen en su suelo,
dejando de lado la nacionalidad de origen de los padres de los mismos. Por otra parte, si bien el
criterio del ius soli prevalecié en un comienzo en Francia, en 1804 el Codigo de Napoledn —primer
cuerpo organico en el que se legisld sobre nacionalidad-establecié que la nacionalidad debia regirse

por el_principio de ius sanguinis. La mayor parte de los Cédigos sancionados con posterioridad se

inspiraron en el modelo napolednico y adoptaron este Gltimo principio. Asi, la mayoria de los paises
europeos siguieron las normas derivadas del principio de ius sanguinis, de acuerdo al cual la
nacionalidad de los individuos sigue a la de sus padres, sin considerar su lugar de nacimiento. De esta
forma, los paises seguidores de este criterio mantiene bajo su jurisdiccidn a los hijos de numerosos
emigrantes. De conformidad con lo antes expuesto, se advierte que nuestra Constitucion ha adoptado
una posicién ecléctica entre los dos sistemas, reconociendo tanto el criterio del ius soli (Art. 90 Ord.

1°.) como el de ius sanguinis(Art. 90 Ord. 2°)™.

En cuanto el tercer criterio regulado en el Articulo 90 de la Constitucion, para ser
salvadorefios por nacimiento la Sala de lo Constitucional ha sefialado que “siguiendo la
linea de las teorias sobre la adquisicion de la nacionalidad, son originarios de un Estado
los nacionales por nacimiento de dicho Estado, bajo el supuesto de que los criterios para
determinar la nacionalidad de origen varian segun cada legislacion. Por otra parte, los
Estados que constituyeron la Republica Federal de Centro América ademas de El
Salvador son —como bien sefiala el demandante- Guatemala, Honduras, Nicaragua y
Costa Rica. En consecuencia, el Articulo 90 Ord. 3°. Cn., se refiere a los nacionales por
nacimiento de los mencionados paises, de conformidad con las leyes de cada uno de
ellos”™. Pero a demas deberd cumplir con lo demas requisitos que establece el Ordinal
tercero como de tener domicilio en El Salvador, manifestar la voluntad de ser
salvadorefio ante la autoridad competente, que seria el Ministerio de Gobernacion , pues
de no cumplir con todos estos requisitos tendria la calidad de extranjero aunque hubiera
nacido en cualquiera de los paises anteriormente mencionados.

La nacionalidad derivada se puede adquirir por varias modalidades al igual que la

nacionalidad de origen y son por “imposiciéon” cuando el Estado no consulta la voluntad

7 Op. Cit. Gonzalez Bonilla, Rodolfo Ernensto. Sentencia de 23-1V-2001, inc. 15-95, Considerando IV 1y 2. Pag.
161.

"™ Ibid. Sentencia de 23-1V-2001, inc. 15-95, Considerando IV 2 . Pag. 161-162.
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de las personas a las cuales les atribuye su nacionalidad; “atribucion de nacionalidad
con opcion a rechazo” se aplica especialmente en caso de cesion territorial voluntaria o
de adjudicacion, esto es que al resolverse un litigio internacional una parte del territorio,
que supuestamente era de otro, cambia de soberania, “voluntario” es aquel en el que se
otorga la nacionalidad por peticion hecha por el Extranjero al Estado en el que reside ;
“el honorario” es cuando el Estado, otorga la nacionalidad como una distincion y en
reconocimiento a servicios importantes que le ha prestado el extranjero; “el

matrimonio” en este sistema la mujer sigue la nacionalidad del marido .

1.3.2 Los Extranjeros
Segun la Ley Extranjeria en su Articulo 1 nos da dice quienes son considerados

Extranjeros:
Art. 1.- Son extranjeros los nacidos fuera del territorio nacional, originarios de otros Estados que no
han obtenido la calidad de salvadorefios por naturalizacion y los originarios de los demas Estados que
formaron la Republica Federal de Centro América, que teniendo su domicilio en El Salvador, no han

manifestado ante la autoridad competente, su voluntad de ser salvadorefios por nacimiento.

Dentro de este grupo de personas se encuentran comprendidas: los refugiados,
los asilados, los turistas, los residentes, y los indocumentados.

A continuacion definiremos cada uno de estos terminos:

Refugiados: persona que se encuentra bajo amparo de naciones extranjeras’>.

Asilados: persona que se refugia en embajada, legacion o lugar analogo, para
proteccion personal frente a reclamaciones o acusaciones de indole politica.”

Turistas: la persona que hace turismo, que recorre un pais o visita un lugar por

interés histérico, artistico, natural o de simple conocimiento.”

2 Bertrand Galindo, Francisco y otros . Manual de Derecho Constitucional. Tomo Il, Tercera Ediciéon. Centro de
Informacién Juridica, Ministerio de Justicia El Salvador 1999. Pag. 613-614.

7 Cabanellas, Guillermo. Diccionario Enciclopedico de Derecho Usual. 28 Edicidn, revisada y actualizada por Luis
Alcalé- Zamora y Castillo. Editorial Heliasta. S. R. L. Argentina. Tomo VII. Pag. 86-87 . Letras R-S.

™ Idem. Pag. 389. Tomo I. Letras A-B.

" |dem. Pag. 233. Tomo VIII
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Residente: quien permanece en un sitio con idea de seguir indefinidamente en el
mismo con su familia y para desenvolver sus actividades profesionales o como retiro
definitivo.”

Indocumentados: carente de documentacion que lo acredita en cuanto a su
persona o para el acto que debe realizar.”’

1.3.3 Los Apétridas

Se designara Apatrida a toda persona que no sea considerada como nacional suyo
por ningln Estado, conforme a su legislacion.

Estos ultimos son aquellas personas que carecen de nacionalidad, ello debido a
diferentes causas por una parte a varias regulaciones en el derecho interno en el
establecimiento de quienes son los nacionales ello debido a que existen dos criterios
predominantes del “derecho del suelo y derecho de sangre”, también puede ser resultado
de una subsiguiente pérdida de la nacionalidad que se tenia, en este sentido hay factores
que pueden producir la perdida de la nacionalidad: primero perdida legal de
nacionalidad productos de concepcién juridica entre ellas la filiacion, ejercicio de un
cargo publico en n gobierno extranjero, el matrimonio, adopcion; los segundos una
perdida legal de la nacionalidad por sancion ello debido a motivos politicos.
Entenderemos por extranjeros a toda persona que no posee la nacionalidad del Estado en
gue se encuentra, un extranjero generalmente posee la nacionalidad de otro Estado, pero
en algunos casos no se denota la relacion de efectividad entre este y el Estado al que
pertenece, como el caso de los refugiados y los asilados. El derecho de extranjeria es
considerada como el conjunto de normas que regulan las obligaciones de los Estados
respecto al trato de los extranjeros, lo cual se manifiesta de dos diferentes maneras: a) a
nivel de las normas internas en tanto que expresen una practica generalmente aceptada;

b) a nivel internacional.

8 |dem. Pag. 185. Tomo VIII Letras R-S

™ Idem. Pag. 396. Tomo IV Letras F-I.

"8 Articulo 1. Convencion Sobre el Estatuto de los Apétridas, Adoptada el 28 de septiembre de 1954 por una
Conferencia de Plenipotenciarios convocada por el Consejo Econémico y Social en su resolucién 526 A (XVII), de
26 abril de 1954 Entrada en vigor: 6 de junio de 1960
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1.4 COMPETENCIAS TERRITORIALES DEL ESTADO

Una vez examinado los aspectos generales, y que tenemos un acercamiento

conceptual sobre el espacio y las personas, sobre las cuales Estado despliega el ejercicio
de sus competencias soberanas, nos corresponde adentrarnos a las cuestiones relativas a
las competencias sobre el territorio terrestre, iniciando con los medios de adquisicion de
competencia territorial, su contenido limites, modificaciones, caracteristicas Yy

obligaciones que implican el ejercicio de estas.

1.4.1Modos/Medios de Adquisicién de Competencia Territorial
Los modos, de acuerdo al Derecho Internacional Publico, por los cuales se
considera posible la adquisicion de competencias de un Estado sobre un territorio
determinado se ha clasificado — orientadas por las corrientes privatistas — en torno a las
categorias siguientes:
a) Modos Originarios/Originales: Son aquellos que se utilizan cuando el territorio
sobre el que se establece la competencia no esta sometida a la de otro Estado,
tratandose por lo tanto de un territorio sin duefio, de una terra nullius’®. De

3

acuerdo a Modesto Seara Vasquez, “...los territorios que pueden ser adquiridos

por un Estado deben ofrecer como requisito indispensable que no estén
sometidos a la soberania de otro Estado, bien por que carecen de poblacion o

80 cuando los Estados nacen,

bien por que no esta organizada en forma estatal...

se desenvuelven y conquistan su personalidad. Dentro de estos modos 0 medios

para adquirir competencias territoriales encontramos la ocupacion vy la accesion.
b) Modos Derivativos: Son aquellos “...en los que la adquisicion es de un territorio

981

previamente sometido a la soberania de otro Estado...”", es decir que se

encuentra sometido al ejercicio de las competencias de otro Estado en el

™ Ibid. idem Pag.337. Nullius: dicese de las cosas carentes de duefio y que pertenecen al primer ocupante, Diccionario
Juridico Elemental CSJ www.salnet.net/sistemasadministrativo.htm 24/05/2005.

8 Seara Vasquez, Modesto. “Derecho Internacional Publico”. Décimo sexta Edicion, Editorial PorrGa, México 1997
Pag. 251.

8l Op.Cit. Rodriguez Carrion, Alejandro J. “Lecciones de Derecho Internacional Pablico. Pag. 386.
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momento en que se establece la soberania de un nuevo Estado. Dentro de estos
encontramos la Prescripcion Adquisitiva, la cesion y la conquista.

Procederemos a delimitar cada uno de los modos de adquisicion de competencia

iniciando con los originarios.
1.4.1.1 La Ocupacion

Es considerado por muchos como el mas importante dentro de los llamados
modos originarios, y se entiende por tal “...la adquisicion de un territorio nullius basada
sobre la toma de posesion efectiva del mismo y acompafiada de la intencion — animus
occupandi - de adquirir sobre él competencia territorial. Aun y cuando la ocupacion ha
perdido actualmente toda relevancia préactica, debido a que no es posible hablar de la
existencia de territorios nullius, adquiere sin lugar a dudas un lugar importantisimo en la
actualidad ya que por medio de ella se da resolucién a los litigios de caracter territorial,
especialmente en la delimitacion de fronteras.

Sobre la anterior definicién podemos distinguir los elementos o requisitos que se
necesitan para hablar de una verdadera ocupacion:

a) El elemento psicoldgico o animus occupandi®, la cual se expresa a través de la
propia practica seguida de los érganos del Estado Ocupante.

b) El elemento material, la efectividad de la ocupacion: o desempefio de las
funciones de Estado o manifestaciones reales de la voluntad estatal de
soberania®, traduciéndose el requisito de la efectividad de la ocupacién en el
ejercicio de la autoridad del Estado sobre el territorio ocupado, el cual habra de
ser manifestado de forma continua y notoria a través de actos de administracion

perfectamente individualizados®.

82 Op.Cit Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Instituciones de Derecho Internacional Publico”. Pag.337-338. Al
respecto el autor sefiala el asunto de la Isla de Palmas (1928), en el cual se estimo que “...el solo descubrimiento sin
ningln acto subsiguiente, no puede bastar en el momento presente para probar soberania sobre la isla, ya que el
descubrimiento es un inchoate title o titulo imperfecto o embrionario (R.S.A: II, 868)...”.

8 Op.Cit. Rodriguez Carridn, Alejandro J. “Lecciones de Derecho Internacional Publico P4g. 386.

84 Op.Cit Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Instituciones de Derecho Internacional Publico” Pag. 338.
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1.4.1.2 La Accesion

13

Esta consiste en el titulo para extender la competencia a aquellas
formaciones terrestres que hayan acrecido al propio territorio del Estado, bien por
causas naturales (como el aluvion por ejemplo) o bien por la propia actividad del
hombre (construccion de diques, muelles, etc.)...”®. En estos casos se considera que
la extension de competencia territorial se produce de forma automatica, es decir que
no se considera necesario que el Estado tridente realice ningin acto juridico para
consolidar la ampliacion, aunque algunos autores consideran que seria necesario
contar con el elemento psicoldgico del animus occupandi.

1.4.1.3 La Cesion
Es un Modo derivativo de adquisicion de territorios considerado por algunos como

“...el medio por excelencia para la adquisicion de territorios y expresion de la voluntado

soberana del Estado Territorial...”%®

, 'y este consiste en un acuerdo entre dos 0 mas
Estados para llevar a cabo una transferencia territorial a través de la renuncia por parte
del Estado Cedente a favor de la adquisicion de una parte de su territorio por otro
Estado. Este modo de adquisicion se perfecciona, juridicamente hablando, Unicamente a
través de la ocupacion efectiva del territorio y en l6gica consecuencia el ejercicio de las
competencias por el Estado beneficiario de la cesion®’, ya que no se puede considerar
que la cesion por si sola implica un cambio en la soberania, aun y cuando el tratado se
encuentre en vigor, si no hasta que haya desaparecido por completo todo vinculo politico
con el Estado cedente.

Al igual que en el derecho civil, las cesiones pueden realizarse a titulo oneroso o a

titulo gratuito, o incluso por permuta o por compraventa®.

%4

8 Op.Cit. Rodriguez Carrion, Alejandro J. “Lecciones de Derecho Internacional Pablico Pag. 387.

87 1d. El autor utiliza como ejemplo acerca de este punto “... el Tratado de Madrid de 30 de junio de 1899 entre
Espafia y Alemania, por el que aquella cedia a esta las islas de Carolinas, Marianas y Palao obteniendo a cambio un
resarcimiento de 25 millones de pesetas...”.

88 Op.Cit Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Instituciones de Derecho Internacional Publico” Pag. 339. El autor Diez
de Velasco Vallejo, son ejemplo de todas estas formas de cesion: Cesion por el Piamonte en 1860 a Francia de Niza y
Saboya (gratuito); Cesion de la Isla de Heligoland de Gran Bretafia a Alemania en 1860 en contrapartida de la cesion
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1.4.1.4 Prescripcion Adquisitiva

Es uno de los modos de adquirir territorio més discutido. Este busca aplicar a
aquellos casos en los que un Estado se ha posesionado de un territorio, que en principio,
pertenece a la soberania de otro Estado ejerciendo por cierto tiempo, y sin que ello
produzca protesta por parte del otro Estado, una ocupacion efectiva que consolidaria su
titulo. De acuerdo al autor Diez de Velasco Vallejo, existe un amplio sector de la
doctrina que no considera la prescripcion como un medio autbnomo de adquisicion,
sino mas bien como un elemento de prueba de que existe la ocupacién efectiva, por un
periodo de tiempo no establecido por el Derecho Internacional, sin que estos hayan
producido actos de protesta o reivindicacién por parte del antiguo soberano territorial®®.
1.4.1.5 La Conquista

Esta considerada dentro de los modos derivativos de adquisicion de territorio,
esto conforme al Derecho Internacional Clasico, en el cual se da una transferencia al
vencedor la parte o el territorio del Estado que ha sido vencido al finalizar la guerra que
se ha suscitado con ese fin. Para que este modo de adquisicion se perfeccionara eran
necesarios los siguientes requisitos: 1) Que hubiese terminado el conflicto armado, ya
que las anexiones hechas en plena guerra se consideran invalidas; 2) Que se produjese
una ocupacion efectiva, y 3) Que se diera en el Estado vencedor un animus possidendi,
no siendo necesaria la existencia de un animus transferendi, por parte del Estado
vencido®. En la actualidad ya sabemos que la conquista es una figura/acto condenado
por el derecho internacional, en base al principio de prohibicion de amenaza o uso de la

fuerza®.

por esta de determinados territorios de las costas de Africa oriental (permuta), La compra por EEUU en 1803 de la
Luisiana a Francia, etc.

A.G.N.U. que dice: “El territorio de un estado no sera objeto de ocupacién militar derivada del uso de la fuerza en
contravencion de las disposiciones de la Carta. El territorio de un Estado no sera objeto readquisicion por otro Estado
derivado de la amenaza o el uso de la fuerza. No se reconocera como legal ninguna adquisicion territorial derivada de
la amenaza o el uso de la fuerza”.
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Para finalizar este apartado, es necesario hacer notar que el Principio de
Efectividad, aun y cuando desempefia como se ha visto anteriormente en los distintos
modos de adquisicion de la competencia territorial, “...pierde casi toda significacion y
relevancia cuando se trata de territorios que han estado sujetos a dominacién colonial, ya
que para estos rige el principio de uti possidetis iuris el cual supone que la delimitacion
fronteriza de los Estados nacidos de la descolonizacion se produce conservando como
limites territoriales los derivados tanto de los propios tratados internacionales fronterizos
concluidos por las potencias coloniales como las antiguas divisiones administrativas
fijadas por la potencia colonial sobre un determinado territorio, y otorgando al titulo
juridico de la época colonial preeminencia sobre la posesion efectiva como base de la

%2 todo con el fin de garantizar el respeto por las fronteras que existian al

soberania. ..
momento de la consecucion de la independencia; es decir, que y segun la sentencia de le
T.1.J. en la sentencia de Burkina Faso vrs. Republica de Mali (1986), establece “...que la
relacion juridica entre las efectividades y los titulos que sirven de base a la realizacion
del principio del uti possidetis iuris, es que cuando a una administracion efectiva se le
afiada este principio, las efectividades solo intervienen en la realidad para confirmar el

93 es decir que en el caso que el

ejercicio del derecho nacido de un titulo juridico...
hecho no corresponda al derecho, debe darsele preferencia al tenedor del titulo, pero
dicho trasfondo es tema de otro trabajo de investigacion.
1.4.2 Concepto y Caracteristicas de las Competencias Territoriales
1.4.2.1 Concepto

Entenderemos por competencias aquel conjunto de facultades necesarias para el
adecuado desarrollo de las funciones y poderes soberanos que despliega un Estado, con
plenitud y exclusividad, dentro de sus limites territoriales, necesarios para procurar la

convivencia y el funcionamiento del mismo.

%2 |pid. fdem Pag. 340, en ese sentido el autor alude a la sentencia emitida por el T.I.J. en su sentencia del 11/09/1992
en el asunto de la controversia fronteriza terrestre, insular y maritima entre El Salvador y Honduras (Nicaragua
interviniente).

#d.
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1.4.2.2 Caracteristicas Generales de las Competencias Territoriales
De acuerdo a la definicion que expresamos anteriormente, podemos inferir que
las competencias, que en virtud de su soberania le corresponden, se caracterizan por:

3

a) La plenitud: Lo que significa que “...El Estado puede ejercer con absoluta

discrecionalidad el conjunto de funciones propiamente estatales, de naturaleza,

basicamente legislativa, ejecutiva y judicial...”%*

(13

b) La exclusividad, esto implica “... que los Estados ejercen sus competencias,
dentro de un determinado ambito territorial, con exclusién, en principio de los
demas Estados; lo que nos da idea del monopolio competencial que corresponde
al Estado sobre su territorio por encima de cualquier otra autoridad...”®®. El
principio de exclusividad de las competencias territoriales, implica por tanto la
prohibicion en principio para cualquier Estado de realizar cualquiera que sea la
actividad en territorio extranjero sin que medie su consentimiento, o se encuentre

amparado en normas de Derecho Internacional como veremos mas adelante.

1.4.3 Obligaciones Relacionadas con el Ejercicio de las Competencias Territoriales
Una vez tenemos establecido, lo que en virtud a la soberania e independencia que
poseen los Estados, pueden ejercer sus competencias, y como todo derecho lleva en si
una obligacién, conviene en este apartado analizar las obligaciones y limites que
conlleva el ejercicio de las mismas, de acuerdo al Derecho Internacional.
Ante todo, la soberania territorial, “...genera ciertas obligaciones con el objeto de

garantizar los derechos de los deméas Estados sobre sus respectivos territorios...

% Ibid. Pag. 341

% Ibid. Péag. 341-342, el autor sefiala a manera de ejemplo el asunto de la Isla de Palmas, en 1928 en el cual el arbitro
Max Huber, afirmo que “la independencia respecto a una parte del Globo es el derecho a ejercer en dicho lugar las
funciones estatales, con exclusion de cualquier otro estado. El desarrollo de la organizacion de las naciones en forma
estatal y correlativamente, el desarrollo del Derecho Internacional, han establecido este principio de la competencia
exclusiva del Estado respecto de su propio territorio, de suerte que han hecho de este principio el punto de partida
para resolver la mayoria de cuestiones relativas a las relaciones internacionales”.
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conforme al principio de igualdad soberana de los Estados...”*®. Es decir, que los
Estados estan en la obligacion de proteger dentro de sus territorios los derechos de los
demas Estados, principalmente la integridad y la inviolabilidad, ya que la soberania
territorial no solo sirve para dividir entre los Estados el espacio donde desarrollan sus
competencias sino también asegurar en cualquier lugar la proteccion que garantiza el
derecho internacional.

Ademas de esta obligacion, esta la de proteger la personalidad de los demas
Estados, siempre conforme al principio de igualdad soberana entre los Estados, y el
principio de no intervencién en los asuntos internos®’.

Otra de las obligaciones que conviene destacar en el presente trabajo, es la de
evitar causar perjuicios a otros Estados y aun a la comunidad internacional, por las
actividades que se realizan dentro de sus territorios, es decir que se establece la
prohibicion de utilizar el territorio de un Estado para fines o actos contrarios a los
derechos de los otros Estados, es decir que el ejercicio de las competencias territoriales
por el Estado, no sea llevada a cabo de manera arbitraria o abusiva, lo que implica que
sea un ejercicio razonable y util a la soberania nacional y que contribuya al interés
general de la poblacion sin que esto implique un perjuicio para los Estados vecinos y aun
la Comunidad Internacional. En ese sentido cabe mencionar que en estos casos aplica el
principio de sic utere tu out alienum non laedas, conforme al cual un Estado esta
obligado a impedir que en su territorio se den actividades que puedan causar perjuicios

al Estado vecino, esto ha cobrado relevancia en materia medioambiental y de

% bid. Pag. 342 al efecto el autor sefiala como ejemplo la resolucién 2625 (XXV) de la A.G. de las N.U. en donde
dice: “cada estado tiene el deber de respetar la personalidad de los demas Estados...”, siendo inviolables la integridad
territorial y la independencia politica del estado.

s Op.Cit. Diez de Velasco Vallejo, Manuel. “Instituciones de Derecho Internacional Publico” Pag. 342. El autor
sefiala como ejemplo bien marcado en este aspecto la resolucion 2625 (XXV) de la A.G. de las N.U. que sefiala:
“ningun Estado o grupos de Estados tiene el derecho de intervenir directa o indirectamente, y sea cual fuere el motivo,
en los asuntos internos y externos de ningun otro”, considerando como violaciones al Derecho Internacional “no solo
la intervencion armada, sino también cualquier otra forma de injerencia o de amenaza atentatoria de la personalidad
del estado o de los elementos que lo constituyen”.
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administracion de los recursos naturales, pero este principio no solo produce efectos en

el Estado vecino sino que trasciende hasta zonas situadas mas alla de toda jurisdiccion®.

1.4.4 Modificaciones/Limitaciones del Contenido de la Competencia Territorial
Las modificaciones al contenido de las competencias territoriales, son

13

restricciones o limitaciones a las competencias estatales, que consisten “...en ciertos
supuestos particulares de modificaciones del contenido de la competencia territorial, en
virtud de los cuales consienten a través de acuerdos bilaterales o multilaterales
importantes limitaciones a sus competencias en favor de otro u otros Estados con un
caracter transitorio o provisional sin que ello conlleve en ningun caso una pérdida de la
soberania para alguno de ellos...”; en el Derecho Internacional clasico ya se apuntaban
algunas de estas, entre ellas podemos mencionar los condominios, las cesiones
territoriales, las concesiones y capitulaciones, las servidumbres, las ocupaciones
militares y el establecimiento de bases militares, entre otras de las cuales algunas ya solo
poseen un valor histérico como es el caso de las cesiones de uso de administracion y en
arriendo, el régimen de los protectorados, los condominios y los territorios bajo
administracion internacionales por lo que Unicamente haremos un breve estudio sobre
los mismos, ya que en la actualidad los Unicos supuestos que nos interesan son los de
utilizacion de bases militares.

a) Cesiones de uso de administracién y arriendo: Son claramente, y como ya se ha
sefialado, figuras de un contexto historico colonial y el dominio de las grandes
potencias, las cuales se convertian a la larga en verdaderas dejaciones de
soberania a favor del Estado cesionario y por lo tanto en verdaderas anexiones
disimuladas, y mas aun cuando se estipulaban no con caracter temporal sino a

perpetuidad. Las cesiones de administracion empezaron en el siglo XI1X dentro

% Ibid. Pag. 344.
% 4.
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del contexto de una politica imperialista'®®; en cambio las cesiones de arriendo

representaron una colonizacion disfrazada, fue wuna técnica empleada
generalmente a China por las potencias europeas a finales del siglo X1X.

b) El Protectorado: Es también una figura con caracter netamente histdrico
colonial, y por lo tanto totalmente incompatible con la concepcion moderna de
independencia, en la cual “...el Estado Protector asumia fundamentalmente la
representacion internacional del protegido, pudiendo llegar a ser también muy

”101, en

amplia su participacion en las competencias internas del protectorado...
esta modalidad, la expansion de las competencias y poderes del Estado protector
sobre el territorio del Estado protegido dependia directamente del tratado que se
hubiera celebrado.

c) El Condominio: Es una figura que actualmente ha caido en desuso y se trata de
un régimen en virtud del cual dos o mas Estados deciden ejercer sus
competencias soberanas sobre el mismo territorio de manera compartida'®?. Esta
técnica es generalmente utilizada para solventar conflictos de caracter territorial,
teniendo su causa en la colonia, o de caracter fronterizo.

d) Territorios bajo Administracion Internacional: Ha sido de las figuras maés
restringidas en la historia, y en la actualidad ha perdido toda relevancia, este

13

consiste en “...regimenes transitorios por los que se coloca un determinado
territorio bajo un sistema de administracion territorial, ejercida por una
organizacion internacional o un grupo de Estados, bien por tratarse de un

territorio reivindicado por varios Estados o bien por las especiales caracteristicas

100 pig. Pag. 345, el autor menciona como ejemplo cléasico de esta situacion el Tratado de Hay-Bunau-Varilla de

1903, por el que Panama concedia a perpetuidad a EE.UU. la zona del canal -10millas- en la que construyo en 1914, el
Canal de Panamd, régimen que fue revisado en el Tratado de Carter Torrijos de 1977 en el que se prevé que Panama
Egi:obrara a partir del afio 2000 la gestion de la zona del canal.
Id.

102 1big. Pag. 346, el autor menciona como ejemplo para este, el asunto de la Controversia Terrestre, Insular y
Maritima entre Honduras y El Salvador (1992), en el cual el T.1.J. ha dicho que la palabra “Condominio, en tanto
término técnico utilizado para designar un sistema organizado por acuerdo entre los Estados implicados con el fin de
ejercer en comUn poderes gubernamentales soberanos sobre un territorio, situacion que seria mas acertado denominar
co-imperium” (C.L.J. Rec. 1992:399).
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de su poblacién, y aun por razon del lugar geografico es susceptible de engendrar

una tension internacional...”**

e) Utilizacion de Bases Militares en Territorio Extranjero: Estos son los supuestos
que en la actualidad merecen especial atencion, ya que en virtud de estos el
Estado autoriza a otro la instalacion y el funcionamiento de bases militares en su
propio territorio con fines de defensa y seguridad en un margen de cooperacion
militar, sin que ello suponga ningun tipo de cesién territorial. Esta modalidad
encuentra cierta semejanza con la figura de las cesiones de administracion o
arriendo, con la diferencia bésica de que, la primera, no tiene lugar en un
contexto histérico colonialista y hegemonico como esta Ultima; es decir que es
una cesion de uso y disfrute no una cesién de soberania. El uso de bases militares
suele estipularse a través de tratados multilaterales o bilaterales que ponen en

relieve el consentimiento del Estado cedente®,

1.5 COMPETENCIAS MARITIMAS

Al estudiar este apartado, es necesario recordar que este tipo de competencias del

Estado se encuentran reguladas por una rama especifica del derecho el cual es
denominado “Derecho del Mar”. Al hablar sobre él es necesario hacer mencion sobre

sus elementos, conceptualizacion, caracteristicas y como ha venido evolucionando.

1.5.1 Breve resefia Histdrica del Derecho del Mar

El Derecho del Mar como se le conoce ahora ha venido evolucionando. Con el
paso de los afios, y poco a poco, fue tomando fuerza para que se le reconociese asi. En el
devenir de la historia se le ha llamado de diferentes maneras, a éste se le conocia o era

Ilamado Derecho Internacional Publico Maritimo, Derecho Maritimo Internacional y

103
Id.

104 1pid. Pag. 347. El autor establece como ejemplos de esta modalidad los siguientes: en el caso de los tratados

multilaterales, que son normalmente tratados de alianza, que institucionalizan sistemas de legitima defensa colectiva
como el ya desaparecido Pacto de Varsovia o El Tratado del Atlantico Norte, en particular EI Convenio entre los
Estados partes en el Tratado del Atlantico Norte relativo al estatuto de sus fuerzas, suscrito en Londres el 19 de junio
de1951.
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Derecho Oceanico, ello debido a que no se le reconocia como una materia autbnoma. En
la actualidad se le conoce como Derecho del Mar y es porque ésta rama del derecho ha
sido reconocida a través de las diferentes Conferencias en las cuales se han desarrollado
una serie de normas para su proteccion.

El Derecho del Mar ha sufrido cambios debido a que el comercio y la necesidad
de comunicarse lo exigieron, sobre esto versa su importancia y por ello era, y es
necesario su reglamentacion, siendo este un medio de seguridad para los Estados al no
permitir que otro Estado quebrante su paz en sus fronteras; en este tiempo es visto como
una fuente de riqueza y de ello deviene que se de un intercambio de productos esenciales
para la sobre vivencia de los seres humanos, los cuales han aprendido a hacer uso de los
recursos para su provecho el desarrollo de los paises, y al ver su importancia hay que
protegerlo de los abusos por parte de la industria, de quienes lo utilizan como vertedero

de sus residuos®.

1.5.2 Concepto de Derecho del Mar

“Es una rama especializada del derecho internacional publico, que comprende un
sistema normativo universal, proveniente de fuentes escritas y consuetudinarias, su
ambito geogréfico de aplicacion comprende un conjunto de especies nacionales e
internacionales, que define y caracteriza en sus regimenes propios, distingue a los
sujetos de la relacién juridica segun sus particularidades, y regula las actividades de
éstos, estableciendo sus derechos y deberes, establece a los sujetos obligaciones de
cooperacion en el desemperfio de sus actividades en los mares, entre otros campos en lo
concerniente a la conservacion y explotacion de los recursos, la investigacion cientifica,
el control de la contaminacion y el régimen de navegacion, crea mecanismos procesales
para la solucion de controversias, tiene como metas el auspiciar internacionalmente la
paz la seguridad, la equidad y el desarrollo, tiene como objetivos especificos la

conservacion y la preservacion del medio marino, la utilizacion dptima de los recursos

195 \www.omega.ilce.edu.mx 01/02/06. “El Derecho del Mar”.
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. ., : : ‘o 106
vivos del mar y explotacion racional de los minerales de los fondos oceanicos™.

A nuestro parecer el Derecho del Mar es una rama especializada del Derecho
Internacional Pablico, la cual estd formada por un cuerpo normativo que se deriva de
fuentes escritas y consuetudinarias, cuyo ambito de aplicacion geografico es nacional e
internacional caracterizada por ser de cada Estado, en donde se diferencia a los sujetos
de la regulacion juridica, particularmente normando sus actividades y estableciendo
derechos y deberes, ademas velando por la conservacion y explotacion de recursos, la
investigacion cientifica y que no se de la contaminacién de los mismos, con el objetivo
de que se conserve y preserve el medio costero marino y no se quebrante la paz y la

seguridad internacional.

1.5.3 Caracteristicas
Dentro de las caracteristicas esenciales del Derecho del Mar, podemos mencionar
las siguientes:

1) Globalidad: Es un sistema que encierra todo lo relacionado al Derecho de Mar,
en el se encuentran todas las normas que rigen el derecho.

2) Pluralidad de Regimenes: Esta se aplica de acuerdo a cada uno de los Estados de
manera diferente ya que cada uno tiene su propia regulacién de los Espacios
Maritimos.

3) Heterogeneidad: Guarda estrecha relacion con la diversidad de normas de los
diferentes Estados, y las que se establecen en ella abarcan diferentes materias con
las cuales tiene estrecha relacidn, y las regulaciones se realizaron con un estudio
profundo e integrado de las diferentes disciplinas juridicas para no entrar en
conflicto entre ellas.

106 Prolegdémenos del Derecho del mar”, Tesis Doctoral, presentada por José Luis Lovo Castelar, 1988 Universidad de

El Salvador P4ags.12, 13.
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4) Sentido Socioecondmico: Este busca contribuir al desarrollo de cada Estado,
buscando la riqueza y el desarrollo, por medio de la explotacion y proteccién de
los recursos que proporcione sin que se destruya el medio marino.

5) Sentido Cooperacionista: Pretende que entre los Estados haya cooperacion en
diferentes aspectos que sean beneficiosos con respecto a la proteccion de los
recursos del mar.

6) Sentido Politico: Las normas que serdn un resultado de las negociaciones
realizadas entre los Estados, aunque los intereses de éstos no sean los mismos,
pero han llegado a un cuerdo mutuo.

7) Sentido Proteccionista: En la convencién se ha procurado establecer por medio
de las regulaciones que contiene, dar una proteccion a los recursos, con lo que se

quiere en alguna medida, procurar que no se mal empleen éstos.

1.5.4 Elementos del Derecho del Mar:

1. Internacional, los ambitos espaciales son regulados por el legislador
internacional y da la potestad de que se legisle de manera interna. Un ejemplo de
este la regulacion sobre las aguas interiores y el mar territorial, y con ello se
adapta a las facultades de cada pais al pronunciar regulaciones en su zonas
maritimas;

2. Pdublica, al ser este regulado entre Estados las cuales establecen derechos y
obligaciones entre ellos;

3. Caracter Especializado, el cual ha venido transformando cuando se aprueban
tratados, emitiendo resoluciones y pronunciamientos y a la diversidad de
publicaciones de trabajos que se realizan sobre ello;

4. Ambito de Aplicacion, esta se da de acuerdo a los espacios geograficos, los

Estados y las actividades que norma.
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1.5.5 Convencidn del Derecho del Mar de Montego Bay Jamaica

A través de la historia se han producido un gran nimero de normas juridicas que
han tratado de solventar los regimenes del Derecho del Mar*®’. Consideramos como grupo
que en la Convencion de Jamaica, se establecen un marco juridico de caracter
internacional. La Convencidn esté estructurada de la siguiente forma: 327 articulos en 17
partes y 17 anexos, en la cual se establecen limites a la jurisdiccién sobre los espacios
maritimos, libre navegacion, proteccion y preservacion del medio marino, investigacion
cientifica, la explotacion de los recursos, solucion de controversias, Organos
internacionales, entre otros.

Unos aspectos innovadores de esta Convencion, son: Mar territorial, Zona
Econdmica Exclusiva y Plataforma Continental entre otros; vale la pena destacar lo
referente al Mar Territorial, ya que es un punto de discusion en nuestra legislacion
nacional, ya que existe una controversia entre lo que establece nuestra Constitucion y el
Cadigo Civil.
1.5.5.1 Mar Territorial

La Convencion de Jamaica establece que el mar territorial estara formado por doce
millas marinas en el cual el Estado ejerce soberania y esta comprendido el espacio aéreo,
las aguas y el subsuelo, y sefiala métodos para trazar lineas de base y los limites entre el
mar territorial y las aguas interiores, se reconoce el derecho de paso inocente por el mar
territorial. Y textualmente dice: Art.3 “Anchura del mar territorial Todo Estado tiene
derecho a establecer la anchura de su mar territorial hasta un limite que no exceda de 12
millas marinas medidas a partir de lineas de base determinadas de conformidad con esta
Convencion”

Ademas de lo establecido en la Convencion ya otros tratadistas habian definido que

debemos entender por mar territorial:

107
108

Vid. www.omega.ilce.edu.mx 01/02/06. Para una mejor llustracion de la Historia del Derecho del Mar.
Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del mar, Naciones Unidas, Nueva York, 1984, pag. 23.
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% Mar Territorial “Es aquella parte de la superficie maritima del globo que tenga
como limite interno una costa de tierra firme o la desembocadura o termino de un

rio y por limite externo el mar libre»1%°

¢ Mar territorial “es un espacio maritimo intermedio entre alta mar y el territorio.
De ahi, que presente un caracter juridico intermedio e hibrido, y que las
diversas doctrinas formuladas en la literatura juridica para determinar la
naturaleza del derecho que el Estado ejerce sobre el mar territorial, estén
orientadas en dos sentidos bien distintos; a unas pretenden determinar la
naturaleza del derecho que el listado posee sobre el mar territorial, en funcion
del territorio, y b) otras, aspiran a determinarla en funcion de la alta mar”.**°
Nuestro Codigo Civil fue reformado por medio del Decreto Legislativo nimero
512, emitido el 11 de noviembre de 2004, D.O No0.236, en su Art. 574, adoptando de
esa forma los lineamientos que establece la Convencion, que literalmente dice:

BUSCAR EL ARTICULO REFORMADO

Dicha reforma entra en total contradiccion con nuestra Constitucion en su art. 84
en el cual se establece que el territorio de la Republica donde EIl Salvador ejerce juris-
diccion y soberania es irreducible y ademés de la parte continental, comprende: El
territorio insular integrado por las islas, islotes y cayos, el espacio aéreo, el subsuelo y
la plataforma continental e insular correspondiente; y ademas, El Salvador ejerce
soberania y jurisdiccion sobre el mar, el subsuelo y el lecho marinos hasta una
distancia de 200 millas marinas contadas desde la linea de mas baja marea, todo de
conformidad a las regulaciones del derecho internacional**!. Dicha modificacién, y en
concordancia con el articulo 248 inciso 4° de nuestra Constitucién que Literalmente
dice:“No podran reformarse en ningun caso los articulos de esta Constitucion que se

refieren a la forma y sistema de gobierno, al territorio de la Republica y a la

109 Sanchez de Bustamante, Antonio y Sirven “Derecho Internacional Publico” Tomo III, CARASA Y CIA, La

Habana. Pag.256.
110 Derecho internacional Publico, Charles Rousseau, Ediciones Ariel, Barcelona, Pag.441.
11 constitucion de EI Salvador, 1983.
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alternabilidad en el ejercicio de la Presidencia de la Republica”, vendria a ser
inconstitucional y por lo tanto inaplicable, en consecuencia nos haria responsables,
internacionalmente hablando, ya que al suscribir y ratificar dicha Convencion, El
Salvador qued6 obligado a adaptar su normativa interna a los lineamientos
internacionales.

En cuanto a las Competencias del Estado sobre el Espacio Aéreo, seran

desarrolladas en el siguiente Capitulo, pues en €l se establece la regulacion del espacio
aéreo a través de los convenios internacionales que existen sobre esta materia, las
diversas Constituciones que ha tenido nuestro pais, y la legislacion secundaria que

retoma los principios internaciones originados en los convenios.
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CAPITULO I1I

AMBITO JURIDICO DEL DERECHO AERONAUTICO

Desarrollaremos en orden cronolégico la diferente normativa Juridica
Internacional que ha regulado la materia del Derecho Aerondutico en general y sobre
seguridad aeroportuaria; luego retomaremos el momento histérico en el que nuestras
Constituciones regularon el espacio aéreo como parte integrante de nuestro territorio.
Finalmente, haremos un recorrido por la legislacién secundaria vigente relacionada con

la aviacion civil, especificamente sobre la que regula la seguridad en los aeropuertos.

2.1 CONVENIOS INTERNACIONALES

Debido a que el trafico aéreo se ha vuelto una necesidad mundial vislumbrada

desde los primeros afios de la primera guerra mundial, la regulacién del derecho de
aviacion se ha visto gravemente influenciada por que el trafico aéreo, que constituye
ahora una actividad cotidiana, que requiere de una regulacion juridica con caracter
globalizador internacional. Desde que se disefio el primer aparato volador: la cometa o
papalote, hacia el siglo V de nuestra era, el desarrollo de la aeronautica ha ido en
incremento. En el siglo X111 el monje inglés Roger Bacon, tras afios de estudio, lleg6 a la
conclusion de que el aire podria soportar un ingenio de la misma manera que el agua
soporta un barco. A comienzos del siglo XVI Leonardo da Vinci analiz6 el vuelo de los
pajaros y anticipd varios disefios que después resultaron realizables. Entre sus
importantes contribuciones al desarrollo de la aviacion se encuentra el tornillo aéreo o
hélice y el paracaidas**.

Durante el siglo XIX, el ingeniero aeronautico e inventor britdnico George
Cayley, tedrico futurista, comprobd sus ideas experimentando con cometas Yy

planeadores capaces de transportar un ser humano. Disefid0 un aparato en forma de

112 Op.Cit. Biblioteca de Consulta Microsoft.
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helicoptero, pero propulsado por una hélice en el eje horizontal. Sus méritos le llevaron
a ser conocido por sus compatriotas como el padre de la aviacion'*.

El dia 17 de diciembre de 1903, cerca de Kitty Hawk, en el Estado de Carolina
del Norte, los hermanos estadounidenses Wilbur y Orville Wright realizaron el primer
vuelo pilotado de una aeronave mas pesada que el aire propulsada por motor. El avion
fue disefiado, construido y pilotado por ambos hermanos, quienes realizaron dos vuelos
cada uno. EI més largo fue el de Wilbur con 260 m recorridos en 59 segundos. Al afio
siguiente continuaron mejorando el disefio del avion y su experiencia como pilotos a lo
largo de 105 vuelos, algunos de mas de 5 minutos. En 1905 llegaron a recorrer 38,9 Km.
en 38 minutos y 3 segundos. Todos los vuelos se realizaron en campo abierto,
regresando casi siempre cerca del punto de despegue**.

Los hermanos Wright conseguian superar sus marcas dia a dia. EI 3 de
septiembre de 1908, Orville Wright hizo una demostracién con un modelo mas veloz
para el Cuerpo de Sefiales del Ejército en Fort Meyer, Virginia. EI 9 de septiembre
completo el primer vuelo mundial de mas de una hora y, también por primera vez, se
transportd un pasajero, el teniente Frank P. Lamh, durante 6 minutos y 24 segundos™*>.

Durante la | Guerra Mundial se usaron como armas tanto los aeroplanos como las
aeronaves mas ligeras que el aire. Las urgentes necesidades de la guerra estimularon a
los disefiadores para construir modelos especiales para reconocimiento, ataque Yy
bombardeo™*®.

En el afio 1920 se crearon las primeras lineas aereas para correo y pasajeros entre
Cayo Hueso, Florida, y La Habana, Cuba, asi como entre Seattle, Washington (Estados
Unidos), y Vancouver, Columbia Britanica (Canada). En 1921 se establecio el servicio
transcontinental regular de correo entre las ciudades de Nueva York y San Francisco,

inaugurado por el departamento del Servicio Postal™'’.

13 pid.
14 1pid.
151pid.
116 1hid.
17 1bid.
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En 1945, después de la segunda guerra mundial, la produccién de aeroplanos
militares en Estados Unidos se redujo drasticamente, pero los pedidos de aviones civiles
se incrementaron de forma considerable La experiencia obtenida en la fabricacion de
aviones militares durante la guerra fue utilizada en la construccién de aviones civiles
nada més terminar las hostilidades.

Nuestro pais, EI Salvador tiene el orgullo de formar parte de la galeria de los
pioneros que nos legaron la aviacion de estos tiempos modernos. En 1885 el sacerdote
José Domingo de Lara, fue uno de los experimentadores de la Aviacion en El Salvador,
emulando a los hermanos Wright. Construyd un aparato de madera y tela, que se lanzé
por primera vez desde la torre de la Iglesia del Barrio de San Jacinto en San Salvador,
logrando aterrizar exitosamente en un parque aledafio.

Aunque no fue sino hasta 1929 cuando llegan los primeros aparatos mas pesados
que el aire, fundandose lo que en esa época se llamo Flotilla Aérea Salvadorefia,
posteriormente a esos acontecimientos se inicia a muy temprana época la aviacion
comercial, con el correo aéreo. Surgen las primeras escuelas aéreas con la creacion del
Club de Aviacion Civil y Reserva. Posteriormente se construyo el primer aerédromo,
cuyo nombre aun es llopango que inicialmente eran llanuras que servian como campos
de aterrizaje y luego se convierte en Aeropuerto Internacional En diciembre de 1979 se
acuerda suspender a partir de Enero de 1980, el trafico internacional en el Aeropuerto
Internacional de llopango, habilitando para tal efecto, el Aeropuerto El Salvador
(administrado por CEPA), en consecuencia llopango queda habilitado Unicamente para
uso militar y una pequefia proporcion para la aviacion civil referida especificamente a
taxis aéreos particulares.

Partiendo de esta idea, a lo largo de la historia se ha venido desarrollando textos
que en forma de convenios o tratados, convenciones, protocolos, e incluso acuerdos que
pretenden en cierta manera regularizar y uniformar reglas de la aviacion civil. Es el
proposito del presente apartado mostrar desde una perspectiva histérica, cronoldgica-
juridica cada uno de los textos internacionales que se han creado en diversos momentos

historicos adaptandose a las necesidades que del momento de su creacion. Los tales
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constituyen una amplia gama de tratados internacionales que se irdn estudiando

individualmente para una mejor comprension.

2.1.1 Convenio Internacional Para La Reglamentacion De La Navegacion Aérea
(Paris 1919)8

Con la Conferencia de Paris, se inicia una época de crecimiento y desarrollo para
el derecho aéreo, es una época abundante en convenciones y acuerdos internacionales y
en la cual van variando, lenta pero sensiblemente, el criterio juridico aéreo. La
importancia de la convencién de Paris, es que las ideas que se definieron en su texto,
fueron esenciales para el desarrollo del derecho aéreo; la reglamentacion que de ella
provino, ha inspirado las reglas aeronauticas que hasta hoy en dia se encuentran en
vigencia, naturalmente con las variaciones generadas por el perfeccionamiento del
derecho aeronautico. Para muchos, esta Convencion constituye el fundamento de toda la
reglamentacién internacional del Derecho Publico Aéreo.

El contenido de esta convencion es muy completo para haber sido creada en esa
época, ya que esta no solo define y limita los derechos de un Estado sobre su Espacio
Aéreo sino que, también establece normas para el trafico aéreo y crea un nuevo
organismo que tiene como objetivo primordial velar por el cumplimiento de las
disposiciones de la Convencion misma, y regular el trafico y la navegacion aérea
internacional; determina, ademas la nacionalidad de las aeronaves; establece su
inscripcion y registro obligatorio; reglamenta el vuelo, la navegacion, y el aterrizaje de

las mismas.

Texto v Disposiciones de la Convencidn

La Convencion se conforma de 43 articulos, agrupados en nueve capitulos.

Contiene ademas, ocho anexos técnicos enumerados desde la letra “A” a la letra “H”, y

118 Memorandum Ratificacion de Convenios de Navegacion Aérea. Asamblea Legislativa, Unidad indice Legislativo.
20 de febrero de 2006. No se encontrd ratificacion. Pag. 4 n° 3.
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son considerados como complementarios de ella los cuales reglamentan minuciosamente
problemas técnicos de navegacion aérea.

El primer capitulo, tal y como su nombre lo indica "Principios Generales",
reglamenta las materias de ese caracter. El articulo uno establece que las "Altas Partes
Contratantes reconocen que cada potencia tiene la soberania plena y exclusiva sobre el
espacio aéreo encima de su territorio y de sus aguas territoriales”, con lo cual se deja
establecido de forma expresa, la aceptacion - en esta convencion - de la teoria de la
soberania de cada pais sobre su espacio aéreo. Por otra parte, el articulo 2 contempla la
obligatoriedad que tienen los Estados para que en tiempo de paz permitan el pasaje de
aeronaves extranjeras en su territorio, lo cual constituye como ya hemos abordado una

limitacion a la soberania®®,

Esta disposicion, de acuerdo con algunos tratadistas,
"...reafirma el principio que inspiré a los Estados participantes de la conferencia de
Paris y que consiste en la igualdad de tratamiento para todas las aeronaves de los
Estados contratantes..."'%.

El articulo 3 de la Convencion, establece ese texto literal: “cada Estado
contratante tiene derecho de prohibir por razones militares o de seguridad publica, el
vuelo por encima de determinadas zonas de su territorio a las Aeronaves de los demas
Estados contratantes”, este articulo fue objeto de multiples discusiones, ya que se
argumentaba que era una fuente de entorpecimiento para la libre circulacion de las
aeronaves, y por lo tanto era contrario a los fines de la convencién. Llevé a la CINA a
tomar cartas en el asunto, y se cre6 un protocolo modificatorio de fecha 15 de julio de
1929, el cual en lugar de restringir esta facultad se extendio aun mas, los Estados no
solamente podian multiplicar sus zonas interdictas sino que también podria impedir toda

circulacién sobre su territorio.

119 para una mayor ilustracion observar el apartado 1.4.4 del Capitulo | del presente trabajo en el que se abordan las
teorias sobre El Contenido, Limites y Modificaciones de las Competencias Territoriales.

120 Aldunate Videla, Sergio. "El Derecho Aéreo Internacional Evolucién y Fuentes”. Coleccion de Estudios de
Derecho Internacional, Vol. 1 Seccién Derecho Aéreo, Universidad de Chile, Santiago de Chile 1947. Pag. 14.

121 Comisién Internacional de Navegacion Aérea (CINA).
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El articulo 5 establecié el derecho de cada Estado contratante para celebrar
convenios o tratados bilaterales con los Estados no contratantes siempre que no
contarian los principios generales establecidos en la convencion, teniendo éstos la
obligacion de comunicarlos al CINA quien se encargaria de notificar a los demas
Estados. Este articulo también fue objeto de un protocolo modificatorio del primero de
mayo de 1920, la modificacién consistio en que los Estados contratantes podrian
celebrar convenios bilaterales con Estados no contratantes bajo ciertas condiciones, entre
las cuales cabe mencionar, que estas no contrarien los principios establecidos en la
Convencion y la obligacion de los Estados a notificar a la CINA sobre la existencia de
dichos Convenios para que esta se encargara de notificar a todos los demés Estados
signatarios de la Convencion.

Los capitulos segundo y tercero de la Convencion, tratan sobre la nacionalidad de
las aeronaves, los certificados de navegabilidad y aptitud necesarias para el vuelo.
Debido a que estas materias son netamente técnicas y por la naturaleza de nuestro
trabajo de investigacidon no sera posible abarcarlas en su totalidad, sélo mencionaremos
algunos aspectos. El articulo 15, el cual también fue objeto de protocolo modificatorio
de 15 de junio de 1929; establecia que; “ninguna aeronave de un Estado contratante,
susceptible de ser dirigida sin piloto podra volar sin piloto sobre el territorio de otro
Estado contratante sin autorizacion especial para ello”. El articulo 16 de la convencion
establece el Cabotaje aéreo'??, este articulo también fue objeto de protocolo
modificatorio de 1929.

Los capitulos quinto, sexto y séptimo tratan sobre las reglas a observar en cuanto
a las salidas, rutas y aterrizaje de las aeronaves, sobre los transportes prohibidos y sobre
el régimen de las aeronaves.

El capitulo octavo, es considerado por algunos el de mayor importancia de la

convencion ya que en este se crea la Comision Internacional de Navegacion Aeérea

122 De acuerdo con la Convencion de Chicago de 1944 en su art. 7, el Cabotaje Aéreo puede ser definido como

permiso para tomar en el territorio de un estado signatario mediante remuneracion o alquiler, pasajeros, carga, correo,
destinados a otro punto de su territorio.
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(CINA), el cual seria el encargado de adaptar las disposiciones de la convencién a la
evolucion del derecho aéreo a través del tiempo. De ahi la necesidad indispensable de su
creacion como un érgano permanente con la funcién de aplicar las disposiciones,
conciliar las dificultades que surjan por su interpretacion y que hiciera posible la
consecucion de los fines de la Convencion los cuales eran la uniformidad de la
Reglamentacion Internacional Aérea y de todos los principios que en ella incidan.
Debido a los motivos antes expuesto, era necesario conferir a este organismo
permanente amplios poderes y atribuciones, como el derecho a modificar las
disposiciones de la convencion y de recibir las proposiciones de los Estados
contratantes, recibir y enviar informes y la confeccion y establecimiento de reglas de
orden meteoroldgico radio telefonico etc.

Las disposiciones finales de la convencién hablan de las adhesiones
ratificaciones y denuncias de que pueda ser objeto, asimismo el procedimiento que se
debe seguir materias que por ser como una todas las convenciones internacionales y que
cae dentro la practica comun del derecho internacional no abordaremos.

Para finalizar con este apartado, cabe hacer mencion de los anexos técnicos de
que fue causa la convencion en estudio:

a) Anexo A "Clasificacion de las Aeronaves y definiciones, Marcas que llevaron,

Matriculas de las aeronaves. Identificacion de los mismos".

b) Anexo B "Certificaciones de Navegabilidad".

c) Anexo C "Libros de a bordo".

d) Anexo D "Reglamentos sobre fuegos y sefializaciones. Reglas de circulacion
aerea".

e) Anexo E "Personal de a bordo. Reglamentacion de la concesion y renovacion de
licencias. Exd&menes médicos. Brevets de aptitud”.

f) Anexo F "Cartas y sefiales aeronauticas".

g) Anexo G "Centralizacion y distribucion de informes meteoroldgicos”.

h) Anexo H "Aduana. Disposiciones generales".
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2.1.2 Convencion Iberoamericana de 1926 '#°

La Convencién de Paris no logré su cometido original, el cual era el de unificar
la regulacion aérea internacional. En 1926, Espafia convocO a varios Estados a una
Conferencia para la elaboracion de una convencion aérea, que consolidara la Peninsula
Ibérica, y la creacion de un organismo, que al igual que la CINA reglamentara sus
relaciones aéreas. Veintitn Estados respondieron a la convocatoria de Espafa, de los
cuales solo 10 eran signatarios de la Convencion de Paris y entre estos perfilaban:
Argentina, Brasil, Bolivia, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Republica Dominicana,
Ecuador, Espafia, Guatemala, Honduras, México, Nicaragua, Panama, Paraguay, Perd,
Portugal, El Salvador, Uruguay y Venezuela.

La estructura de esta convencién es la misma que la de Paris, al igual que
aquella, estd compuesta por 43 articulos divididos en nueve capitulos, teniendo cada
articulo su correspondiente nimero y texto. Esta Convencién contiene una parte técnica
integrada por cinco anexos que corresponden a los anexos de la “A” a la “E” de la
Convencion de Paris.

No obstante el éxito obtenido por la Convocatoria de Espafia esta Convencion
pasé a ser una “Carta Muerta” ya que nunca tuvo ¢éxito y el organismo creado por ella
jamas entrd en funciones, por lo cual consideramos improductivo entrar a conocer el

contenido de dicho Convenio.

2.1.3 Convencién Panamericana de La Habana de 1928 '**

Debido a que los Estados Unidos de América, y otros Estados Americanos, se
opusieron a ratificar la Conferencia de Paris, propusieron convocar una Conferencia de
Aviacion que supliera la falta de unidad en el Derecho Aéreo, y que diera a los paises
latinoamericanos y a los Estados Unidos una regulacion aérea uniforme.

La Quinta Conferencia Internacional de la Union Panamericana, la cual se

celebrd en la Ciudad de Santiago de Chile en 1923, fue sede para que se acordara la

128 Op.Cit. Memorandum Ratificacién de Convenios de Navegacion Aérea. No se encontrd ratificacion Pég. 4.
1241d. No se encontré ratificacion.
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creacion de una “Comision Interamericana de Aviacion Comercial”, la cual seria la
encargada de redactar un proyecto para la reglamentacién de la Aviacion Comercial.
Esta Comision se reunié en Washington desde el 2 al 9 de mayo de 1927 resultando de
ahi un proyecto que mas tarde se convertiria en la Convencion de la Habana.

La Convencidn consta de 27 articulos, los cuales no estan divididos ni en titulos
ni en capitulos, pero tratando materias de interés en el Derecho Aéreo tales como: el
reconocimiento de la soberania exclusiva de cada Estado sobre su espacio aéreo (Art. 1),
establece de forma clara el &mbito de aplicacion de las disposiciones de la convencién a
la aeronaves privadas (Art. 1I), el paso inofensivo de las aeronaves de los Estados
contratantes sin distincién de la nacionalidad (Art. 1V), la nacionalidad de la aeronaves
(Art. VII) y el registro de las mismas (Art. VIII), certificados de navegabilidad (Art.
XI1), reglamentacion de aerédromos (XXIII), entre otros. Merece especial atencion lo
dispuesto en el Articulo 30 de la convencion, ya que en cierta forma solventa la
problematica que se suscitaba en cuanto al derecho de los Estados signatarios a suscribir
o0 celebrar otro tratado o convenio, permitiendo esta facultad de la manera mas amplia
siempre y cuando no contradiga los derechos y obligaciones establecidos en esta
convencion. Las disposiciones y objetivos de esta Convencion tienen gran semejanza a

las de la Convencion de Paris.

2.1.4 Conferencia de Aviacion Civil Internacional (Chicago 1944)

Es necesario recordar que los origenes de esta Convencion tienen su asidero mas
proximo al momento en que estallé la Segunda Guerra Mundial, en 1939, hasta la
finalizacion de las hostilidades bélicas, en 1945, periodo dentro del cual la aviacion
experimentd un enorme avance, desarrollo y perfeccionamiento cientifico, en el corto
periodo de seis afios, debido a la utilizacion de los artefactos aéreos para lograr los
cometidos militares en la guerra. Después de este periodo bélico era facil vaticinar que
se disputaria el dominio de la aviacion civil internacional y el poderio comercial que ello
generaria por las dos grandes potencias ganadoras del conflicto bélico: Estados Unidos e

Inglaterra. Debido a esto, la legislacion aérea internacional necesitaria un amplio margen
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de desarrollo hasta lograr un alto grado de perfeccionamiento preparado, para responder
al ritmo de las exigencias de explotacion de ambas potencias, muy por el contrario,
cuando se firmo la Convencion de Paris, la aviacion y los principios que la regulaban
eran determinados por el poderio de los Estados que ejercian el mundo los progresos
alcanzados en el aspecto militar, politico, econémico y comercial.

Como ya hemos visto anteriormente, antecediendo a esta Convencion se contaba
con varios textos que se habian encargado de regular la aviacion; es el caso en el campo
de la Legislacion Aérea Internacional Publica: La Convencién de Paris y de La Habana,
y en el campo del Derecho Aéreo Privado: Las Convenciones de Varsovia, Roma y

Bruselas*?®

, legislaciones que aun estando en plena vigencia no armonizaban con el
desarrollo y desenvolvimiento de los intereses que implicaba, ya sin dudas, una era en
que la aviacion comercial borraria las distancias entre los paises a nivel mundial. Debido
a todo lo anterior era claro que se necesitaba de una regulacion que en un primer
momento pusiera ese enorme poderio bélico al servicio de la humanidad y en segundo
lugar, como consecuencia logica, produjera un acercamiento internacional.

Ante estas circunstancias el 16 de agosto de 1944, el Gobierno Inglés solicito al
gobierno de los Estados Unidos la convocatoria a una Conferencia Intencional de
Aviacién Civil, al mismo tiempo que el Gobierno de Canada, a lo cual el presidente
Roosevelt respondio que el Gobierno de Los Estados Unidos daria los pasos necesarios

para la convocatoria de dicha Conferencia Mundial en la que se discutirian, entre otros

125 Op.Cit. Aldunate Videla, Sergio. "El Derecho Aéreo Internacional Evolucion y Fuentes”. Pag. 65

128 |bid. P4gs.41-54. Estas convenciones vinieron en alguna manera a solventar cuestiones relativas al derecho aéreo
privado. La primera Conferencia Internacional de Derecho Privado aéreo, fue convocada en Paris el 26 de octubre de
1925, se creo dos comisiones de las cuales la Primera se encargaria de la preparacion de una lista de materias que
serian objeto de estudio de una conferencia futura; la segunda comisién redactd y aprob6 un proyecto sobre la
responsabilidad del transportador aéreo. Las disposiciones de esa convencion fueron modificadas por las
Convenciones de Varsovia y Roma. La Convencion de Varsovia de 1929 tiene por objeto la regulacion del transporte
internacional de personas, equipajes y mercancias. Determina el contenido del billete de pasaje, el talon de equipajes y
la carta de porte aéreo. Establece un sistema de responsabilidad subjetiva del transportista, exonerandole en
determinados supuestos. Fija los limites de las indemnizaciones a pagar por el porteador responsable del dafio. La
Convencion de Roma fue adoptada en la Tercera Conferencia de Derecho Privado aéreo el 15 de mayo de 1933, la
cual se denomino “Convencion para la Unificacion de Reglas Relativas al Embargo de Aeronaves”, conformada de 28
articulos dentro de los cuales cabe resaltar el principio de responsabilidad objetiva por dafios a personas o las
superficies (art. 2), y el principio de la solidaridad en la responsabilidad cuando ella se produce por hechos de un
explotador negligente.
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aspectos el establecimiento de un organismo internacional que regulara y cooperara el
desarrollo y uniformidad y gradual desarrollo que necesariamente experimentaria la
aviacion civil; las formas condiciones y circunstancias en que la explotacion de los
servicios aéreos internacionales se realizaria y acuerdos, por medio de los cuales se
estableceria en forma clara, los términos en que las lineas aéreas internacionales
pudieran iniciar sus operaciones'?’.

Para la iniciacion de la Conferencia, se realizaron algunos preparativos, dentro de
los cuales podemos mencionar una discusion previa entre las mayores potencias, ello dio
lugar a una conferencia que se llevo a cabo en la ciudad de Montreal, en el que
intervinieron los Dominios del Reino Unido y Estados Unidos, unas semanas antes de la
Conferencia de Chicago, conferencia en la cual se discutieron puntos y materias que
tendrian un gran predominio en las discusiones de la Convencion. De los cincuenta y
seis paises que habian sido invitados a la conferencia asistieron cincuenta y cuatro. Para
la Convencién ya se contaban con proyectos de convenios ya elaborados en la
conferencia que se habia dado anteriormente.

El presidente provisional de la Conferencia nombrd, en la sesion inaugural
Comités Generales, los cuales fueron: Comité de Nominaciones, Comité de
Credenciales, Comité de Reglamentos y Comité de Coordinacion. Dichos comités
fueron subdivididos en las siguientes sesiones plenarias, por motivos obviamente
técnicos, los cuales se encargaron de conocer las materias tratadas en los cuatro

convenios finales; estos Comités Técnicos se organizaron de la manera siguiente:

1. Comité Convencién Multilateral de Aviacion y Organismo Internacional
de Aerondutica.-
Subcomité de Organismo Internacional

Subcomité de Principios de Navegacion Aeérea.

127 1pid. Pag. 66.
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Comite de Normas y Procedimientos Técnicos (divididos en 10 subcomités
técnicos):

Subcomité de Sistemas de Comunicaciones e Infraestructura de Rutas Aéreas.
Subcomité de Reglamentos del Aire.

Subcomité de Certificados de Aeronavegabilidad.

Subcomité de Expedicion de Licencia al Personal Navegante y Mecanicos y
Libros a bordo.

Subcomité de Matricula de Aeronaves e Identificacion.

Subcomité de Meteorologia para la Aeronautica Internacional.

Subcomité de Mapas y Cartas Aeronduticas.

Subcomité de Aduanas.

Subcomité de Publicaciones y Formularios.

Subcomité de Salvamento.

Comité de Rutas Aéreas Provisionales.

Subcomité de Tipo Uniforme de Convenio sobre rutas aéreas personales.

4.

Comité del Consejo Interno.

Subcomité de Constitucion y Organizacion del Consejo Interino.

Subcomité de Atribuciones y Funciones del Consejo Interino.

Al ser divididos de esta forma, las diferentes delegaciones comenzaron a trabajar

sobre los proyectos presentados, es decir que se tomo como punto de partida de toda la

discusion los proyectos preparados por Estados Unidos. Por su parte, el Canada desde

tiempo atrés, habia advertido sobre la creacion de un organismo internacional, de

caracter permanente, como autoridad aérea, de alli que presento un proyecto que

consultaba la creacion de un organismo; dicho proyecto fue el que se considero como

mas cuidadosamente elaborado, ya que con leves modificaciones fue el texto adoptado

por la conferencia.

El 7 de diciembre de 1944, cinco semanas después la apertura de la Conferencia,

se celebro la Sesion de Clausura, cuyo resultado final fue la aprobacion y redaccion de

los siguientes acuerdos que forman parte del Acta Final de la Convencion:
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1.Convenio Provisional de Aviacion Civil Internacional.

2.Convenio de Aviacion Civil Internacional.

3.Convenio Relativo al Transito de los Servicios Aéreos Internacionales.

4.Convenio Sobre Transporte Aéreo Internacional.

Al mismo tiempo se acordd aprobar los proyectos de doce anexos técnicos que se
tendrian como anexos provisionales de cuyo texto se encargaria el Organismo
Provisional, que seran tema de otro apartado, y seis recomendaciones*?®. Antes de
proceder al analisis del Texto de la Convencidn, creemos que es procedente dar un breve
andlisis del los articulos mas importantes que conformaron esos textos provisionales,
debido a la importancia practica que tuvieron antes de la entrada en vigencia de la

Convencion.

2.1.4.1 Convenio Provisional Sobre Aviacion Civil Internacional*?®

Como ya hemos mencionado, y debido a los tramites establecidos para que una
Convencién Internacional entre en vigencia, existe un espacio de tiempo a veces largo,
lo que provoca que las disposiciones y principios que muchas veces los inspiran, quedan
en completa cesacion, lo cual significa a todas luces un retroceso a los propdsitos que
convocan estas conferencias. Esto fue comprendido por los participantes en la
Conferencia de Chicago, ya que para que la Convencidn entrara en vigencia se requeria
de la ratificacion o adhesion de 26 Estados, por ello se llevo a cabo la adopcion de esta
Convenio Provisional de Aviacion Civil.

Este acuerdo provisional consta de muchas de las disposiciones fundamentales de
la Convencidn, con la Unica diferencia es que resulto ser un poco mas limitada en sus

disposiciones. El convenio interino se conformo en 17 articulos subdivididos en extensas

128 |bid. P4gs. 107-109. El Acta final de La Conferencia contiene 12 recomendaciones o resoluciones, algunas de las

cuales son de caracter administrativo, entre ellos podemos mencionar: N° Il Personal Técnico; IV Uso del Sistema
Meteorolégico, X Presentacion de ciertos documentos al Consejo; XI Publicacion de Documentos, XII
(Agradecimientos), y otros de orden técnico, como la recomendacién VI que trata de la recomendacion a los Estados
Contratantes de la Convencién para adherirse a la Convencion para la unificacion de ciertas reglas relativas al
embargo de las aeronaves suscrita en Roma en 1933y a la recomendacion de uniforme de convenio sobre rutas aéreas
provisionales.

129 Op.Cit. Memorandum Ratificacion de Convenios de Navegacion Aérea. No se encontrd ratificacion Pag. 4.
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secciones, siete de los cuales tratan del Organismo Provisional, su naturaleza, funciones,

organizacion y fondos.

2.1.4.1.1 Organismo Provisional de Aviacion Civil Internacional (OPACI)
En la seccién primera del articulo 1 del Convenio, los Estados firmantes
establecieron un Organismo Provisional Internacional de caracter técnico y
consultivo de los Estados Soberanos.

La estructura del organismo se componia de una Asamblea Interina y de un
Consejo Interino. La Asamblea de la OPACI estaba conformada por los delegados de
todos los Estados miembros, teniendo cada Estado derecho a un voto y el quérum se
constituiria con la presencia de la mayoria de los Estados Miembros.

Las funciones y facultades de dicho organismo, se encuentran especificados en el
articulo 2 seccion segunda. Asi también, la Asamblea determinaria sus propias reglas de
procedimiento y es el ente responsable del buen funcionamiento del Organismo.

El Consejo Interino constituyo para el Organismo un verdadero Organo Ejecutivo,
es decir que sus resoluciones tendrian un caracter esencialmente ejecutivo de estricto
cumplimiento para los Estados miembros; un auténtico Parlamento Internacional de
Aviacién Civil; compuesto por 21 Estados, cuya eleccidn era para un lapso de dos afios
con posibilidad de reeleccion.

El Consejo, al igual que la Asamblea, tuvo sus atribuciones especificas, las
cuales estan establecidas en el articulo 3 seccion 5y 6 del Convenio Provisional,
de estas podemos mencionar las siguientes: ...En orden atributivo: a) Disponer
de todo organismo auxiliar que considere necesario: Dentro de esta atribucion el
Consejo tenia que designar tres Comités Técnicos, un Comité de Transporte
Aéreo, un Comité de Navegacion Aérea, y un Comité de Convencién
Internacional de Aviacion Civil, cuyas funciones se encuentran especificadas en
las secciones antes mencionadas.

La sede de la OPACI se fija 0 en la ciudad de Montreal, Canada; el Organismo
Provisional se establecié por un periodo que duraria hasta que entrara en vigor la

nueva Convencion sobre Aviacion Civil Internacional, o bien hasta que otra
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Conferencia Internacional de Aviacion Civil dictara otra disposiciones, sin
embargo ninguna de estas circunstancias excederia el periodo de tres afios de la
fecha en que entr6 en vigor el convenio que analizamos.

Es necesario mencionar, a modo de referencia, que la OPACI como organismo
respondié a muchas de las expectativas cifradas en el término antes de la entrada en
vigor de la Convencion, y que diferencia de la CINA, el Organo Ejecutivo de la
Conferencia de Paris, que revestia mas bien un caracter legislativo y juridico con
respecto a la convencion de Paris ya que sus funciones y atribuciones eran mas
restringida que las de la OPACI.

Abordado lo referente al organismo provisorio de aviacion civil que se cred en
dicho convenio, ahora es procedente que analicemos también las disposiciones que
reglamentaron otras materias fuera del Organismo y sus funciones, ellas son
principalmente las que conciernen al Vuelo sobre territorio de los Estados miembros, las
Reglas generales de la circulacion aérea y las Condiciones que deben llenar las
aeronaves Yy obligaciones de los Estados miembros.

El articulo 8 del Convenio consta de 10 secciones muy detalladas, las cuales
reglamentaron el vuelo sobre el territorio de los Estados miembros estableciendo en su
primera seccion el principio de la soberania absoluta y exclusiva de un Estado sobre su
espacio aéreo correspondiente; la seccidn tercera clasifica a las aeronaves y por lo tanto
el dambito de aplicacion del Convenio. La seccidén cuarta de este mismo articulo,
establecio la obligacion para las aeronaves de los Estados miembros de aterrizar si los
reglamentos del Estado miembro asi lo exigen en el aeropuerto habilitado que se les
sefale.

La seccion novena contiene disposiciones que le otorgan a los Estados miembros el
derecho a designar la ruta que se seguird en su territorio para cualquier servicio aéreo
internacional, asi también aeropuertos que se podran usar, el derecho de imponer en esos
servicios extranjeros tarifas justas y razonables por el uso de sus aeropuertos e

instalaciones.
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En los articulos 9,10, 11,12 se regularon las facilidades de la navegacién aérea, las
condiciones que deben reunir las aeronaves, y los organismos que podrian operar los
servicios aéreos. Todas estas disposiciones son analogas a las de la convencién, por lo
tanto seran analizadas en el momento de tratar el texto de la Convencion.

El articulo 13, establece las obligaciones de los Estados de enviar a la OPACI
copia de todos los contratos, acuerdos existentes y futuros relacionados con las rutas, los
servicios, derecho de aterrizaje o cualquier otra materia relacionada con Aviacién
Internacional. La seccion tercera de dicho articulo establece también la obligacion de los
Estados miembros para acatar a la mayor rapidez posible las recomendaciones generadas
por la Conferencia, asi también las que se hagan de manera posterior.

El articulo 15, al igual que el articulo 96 de la Convencién final, define para
efectos de interpretacién y aplicacion de la convencion, términos como "servicios
aereos", "servicio aéreo internacional” y "linea aérea".

Finalmente el articulo 17 del convenio establece la forma de aceptacion del mismo,
siendo que en la seccidn primera de dicho articulo establece que se ratificara el gobierno
de los Estados Unidos a la mayor brevedad posible si las firmas, en el convenio
constituye la aceptacion del mismo por parte de un gobierno; y la seccién segunda del
articulo da el derecho a cualquier Estado no miembro de las Naciones Unidas o que
hubiera permanecido neutral durante la Segunda Guerra Mundial, para aceptar el
presente convenio, debiendo notificar al gobierno de los Estados Unidos para efectos de
considerar su aceptacion lo que se haria efectiva desde la fecha en que se recibiera la
notificacion. EI convenio provisional entraria en vigor al ser aceptado por 26 Estados a
lo menos, el Gobierno de los Estados Unidos tendria su cargo dar aviso de la entrada en
vigencia del Convenio, asi como también, de todas las aceptaciones del cual sera objeto.
En cumplimiento a esas disposiciones, el Convenio a la clausura de la Conferencia, es
decir, el dia siete de diciembre de 1944, fue firmado por los representantes de 39
Estados; en esta forma y con mas de el nimero requerido, el convenio entrd en vigor en
junio de 1945.
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2.1.4.2 Convencion de Aviacion Civil Internacional**°

El principal documento de los acuerdos y convenios aprobados en la conferencia
de Chicago, sin duda alguna fue la Convencion de Aviacion Civil Internacional en el
cual se establecieron las normas finales de la legislacion aérea que regiria entre los
Estados miembros.

Como ya se ha mencionado anteriormente, y para alcanzar el objetivo de éxito de
esta conferencia, fueron presentados a consideracion de todos los Estados asistentes dos
proyectos de convenciones uno redactado y elaborado por los Estados Unidos y otro por
Canadé; en general, ambos proyectos eran coincidentes en cuanto a los Principios de la
Regulacion Aérea, especialmente en lo que se refiere al hecho de que ambos tomaban
disposiciones de la convenciones de Paris y de La Habana. Sin embargo, asi como tenian
semejanzas poseian diferencias en cuanto a las atribuciones del Organismo Internacional
que creaban en cuanto al régimen de explotacién, vuelo y operaciones comerciales de las
lineas aéreas entre los Estados miembros.

Durante el desarrollo de la conferencia, pudo apreciarse de forma clara la
existencia de dos corrientes de pensamiento contradictorias en cuanto lo que se
refiere a la adopcidn de ciertos Principios de regulacion aérea que debia
establecerse en la convencion. Por un lado, se ubicaba un grupo de Estados a
cuya cabeza se encontraba Canada y Gran Bretafia, los cuales postularon su
deseo de establecer una estricta regulacién del trafico aéreo internacional
proponiendo en ese sentido, una autoridad ejecutiva internacional con plenos
poderes. Los Estados Unidos por su parte, se resistian al establecimiento de
cualquier autoridad internacional con "poderes arbitrarios"”, en el campo
econdmico y del comercio en el transporte aéreo. Sin embargo, éste reconocia la
necesidad de cierto control en estas materias, que impidiera un gran numero de
circulacion de aviones vacios o semivacios fue por ello que en el proyecto

presentado por los Estados Unidos se consentia la creacion de un Consejo de

1% B 73 de fecha 17 de abril de 1947, DO 95 Tomo 142 de fecha 06 de mayo de 1947.
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Aviacion Civil Internacional, que actuaria como un cuerpo técnico y que de
forma consultiva resolviera los problemas concernientes a la aviacion
internacional. Creemos pertinente hacer un breve resumen de las ideas expuestas
por estos tres Estados signatarios, con el animo de ilustrar las diferentes
posiciones que se discutieron en la Conferencia.

ESTADOS UNIDOS.-La proposicion de los Estados Unidos se proyectaba
basicamente a las materias de navegacion aérea y disponia que los servicios de
transporte aéreo se concertaria entre los gobiernos directamente interesados. Habria una
Asamblea Internacional de Aviacidén con un representante por cada Estado miembro y
con derecho a un voto cada uno, un Consejo Ejecutivo de 15 miembros; las aeronaves
tendrian derecho de volar sobre los territorios de los Estados contratantes (transito), y de
hacer escala técnica en ellos en cuanto a los servicios regulares de itinerario fijo se
regiria por acuerdos especiales que celebraran entre si los Estados interesados. CoOmo es
posible observar este proyecto hacia referencia especifica a la frecuencia de los servicios
pues trataba principalmente la navegacion aérea y no el transporte aéreo™:.

CANADA -La principal caracteristica de los proyectos presentados por Canada era
el establecimiento de un organismo aéreo internacional que tuviera no sélo caracteres de
cuerpo consultivo, sino también de autoridad para reglamentar de manera efectiva a las
rutas aéreas mundiales. El plan canadiense podria resolverse en los siguientes puntos:

a) Mantener la soberania de cada nacién en cuanto al espacio aéreo que le
corresponde a su territorio, y establecer una Asamblea Aérea Mundial
democratica en que cada nacion tenga los votos.

b) Una reglamentacion internacional restrictiva de las rutas aéreas mundiales.

c) La competencia abierta para que las mejores empresas fueran la que obtuvieran
mayor capacidad de transito.

d) Evitar la competencia desenfrenada en cuanto a las tarifas, y permitiendo que

éstas sean sujetas a apelacion de un Consejo Regional.

131 Op.Cit. Aldunate Videla, Sergio. "El Derecho Aéreo Internacional Evolucion y Fuentes”. Pag. 83



67

Ademas, los Estados signatarios debian permitirse de manera reciproca el derecho de
un paso inofensivo, el derecho de hacer escalas técnicas, y el derecho de transporte de
pasajeros, materia costal y mercancias desde el pais de origen a cualquier punto del
mundo. En cuanto a los derechos, como el cabotaje quedarian reservados para cada
Estado los cuales podrian otorgarlos o negarlos en virtud de acuerdos bilaterales, cada
nacion determinaria los aeropuertos y rutas sobre su territorio y se establecerian diversos
consejos regionales. El plan canadiense tenia como proposito principal eliminar las
barreras existentes que obstaculizan en el desarrollo de transporte aéreo internacional, al
mismo tiempo trataban de proteger las rutas aéreas internacionales en cuestiones
relativas a la seguridad mundial*®.

GRAN BRETANA.-Era parte esencial del plan, que cada Estado disfrutara el
derecho a participar equitativamente a la par de que se deje al pablico la libertad de usar
la linea aérea que sean de su agrado; fijar las medidas necesarias para el establecimiento
de un Organismo Aéreo Internacional encargado de hacerlas observar, dicho organismo
habria de aplicar disposiciones para dividir entre los paises interesados los servicios de
cada ruta internacional, fijar las tarifas minimas, fijar la frecuencia de los viajes a base
del trafico previsto, premiar el funcionamiento eficiente y econémico de las lineas
aéreas, etc. Para el gobierno del Reino Unido era importante una mayor libertad en la
navegacion aérea que la que existia antes de la guerra pero que debia servir a los
intereses de la seguridad mundial.

La aspiracion de llegar a un entendimiento permitié que los delegados de Estados
Unidos, Gran Bretafia y Canada, presentasen un nuevo proyecto en el cual no se
contemplara las disposiciones relativas a lo que se denomindé en la Conferencia
"libertades del aire", ya que dicho problema en ese momento no tenia una solucién
unanime y tuvo que ser tratada como materia de acuerdos suplementarios que
permitirian una aceptacion o ratificacion parcial, que no impidiera la ratificacion de la

Convencion®®,

132 p{d. Pags. 83-84
138 |bid. Pag. 85
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El texto final de la convencidn, y que a continuacion analizaremos se encuentra

dividida de la siguiente forma:
Parte |
Navegacion Aérea

Capitulo | Principios Generales y Aplicacion de la Convencion (Arts. 1-4)
Capitulo 11 VVuelo sobre el Territorio de los Estados Contratantes (Arts. 5-16)
Capitulo 111 Nacionalidad de las Aeronaves (Arts. 17-21)
Capitulo IV Medidas para Facilitar la Navegacion Aérea (Arts. 22-28)
Capitulo V Condiciones que deben llenarse respecto a las Aeronaves (Arts. 29-36)
Capitulo VI Normas Internacionales y Procedimientos que se recomiendan (Arts. 37-42)

Parte 11
Organismo Internacional de Aviacién Civil

Capitulo VII El Organismo (Arts. 43-47)
Capitulo VIII La Asamblea (Arts. 48-49)
Capitulo IX El Consejo (Arts. 50-55)
Capitulo X Comision de Navegacion Aérea (Arts. 56-57)
Capitulo XI EI personal (Arts. 58-60)
Capitulo XII Fondos (Arts. 61-63)
Capitulo XI1I Otros Acuerdos Internacionales (Arts. 64-66)

Parte 111

Transporte Aéreo Internacional

Capitulo XIV Informes y Datos Generales (Art. 67)
Capitulo XV Aeropuertos y otras facilidades a la Navegacion Aérea (Arts. 68-76)
Capitulo XVI Consorcios y Servicios Mancomunados (Arts. 77-79)

Parte IV

Disposiciones Finales

Capitulo XVII Otros Convenios y Acuerdos sobre Aeronautica (Arts. 80-83)
Capitulo XVIII Controversias (Arts. 84-88)
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Capitulo XIX Guerra (Art. 89)

Capitulo XX Anexos (Art. 90)

Capitulo XXI Ratificaciones, Adhesiones, Enmiendas y Denuncias (Arts. 91-95)
Capitulo XXII Definiciones (Art. 96)

La Parte Primera de la Convencion se encuentra dividida en seis capitulos y estos
a su vez se componen de cuarenta articulos.

El Primer Capitulo “Principios Generales y Aplicacion de la Convencion”,
siguiendo con las disposiciones de la Convencion de Paris, inicia con una
conceptualizacion de los que van a considerarse, para los términos de la misma; como
soberania caracterizandola como exclusiva y absoluta sobre el area que abarca su
territorio (Art. 1); asi mismo define al territorio de un Estado como la extension terrestre
y las aguas territoriales adyacentes que estan bajo la soberania de dicho Estado. (Art. 2)

En ese orden de ideas, el Art. 3 se encarga de delimitar el ambito de aplicacion
de la Convencion, haciendo una distincion entre los distintos tipos de aeronaves
existentes, y afiadiendo que el convenio solo se aplicara a las aeronaves civiles.

Como es posible apreciar, el contenido de este capitulo no contiene principio
nuevo alguno, ya que todos los articulos son mas o menos una repeticion de las normas
establecidas en la convencion de Paris y en el Convenio Provisional.

El Capitulo II “Vuelo sobre el Territorio de los Estados Contratantes”, determina
las disposiciones generales sobre esta materia, ya que pudo llegarse a un acuerdo
uniforme en la conferencia dejando separada reglamentacion de principios que inciden
sobre la navegacion comercial, establecimiento, vuelo y aterrizaje de aeronaves sobre el
territorio de los Estados contratantes para los acuerdos suplementarios.

El articulo 5 establece que para las aeronaves sin itinerario fijo existe derecho
para sobrevolar sin escalas o con escalas y sin fines comerciales sobre el territorio de los
Estados contratantes con la salvedad de que éstos exijan, que se usen las rutas aéreas
determinadas o se obtengan permisos especiales para dichos vuelos. Como ya hemos
dicho estos principios son los que se encuentran contemplados en forma separada en los

Convenios sobre Transito de Servicios Aéreos Internacionales y Transporte Aéreo
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Internacional aprobados en la conferencia. En el articulo 6 “Los servicios aéreos de
itinerario fijo”. Establece que éstos estan sujetos al permiso o a la autorizacion previa del
Estado dentro del cual se van a realizar; estas condiciones aparecen uniformadas en la
practica por permisos que se otorgan por un plazo determinado, el cual generalmente es
de 5 a 10 afios, en los cuales el Estado confiere a una empresa de aeronavegacion
extranjera permiso para ejercer su trafico comercial, dentro de su territorio y por las
rutas que el Estado determine. El derecho de cabotaje*, establecido en el articulo 7,
quedara reservado a las aeronaves y lineas aéreas nacionales; quedara discrecion de los
Estados el derecho a negar o permitir a las aeronaves de los demés Estados, el permiso
para tomar en su territorio mediante remuneracion o alquiler, pasajeros, carga o correo,
destinados a otro punto de su territorio. Al igual que en la convencion de Paris, se
concedia la analoga reserva pero en forma menos clara.

El articulo 8 establece reglas acerca del vuelo de aeronaves sin piloto sobre el
territorio de un Estado contratante, ésta debe hacerse a través de una autorizacion
especial que dicho Estado otorgue y en conformidad a los términos de dicha
autorizacion. Repitiéndose lo que habia sido establecido los articulos 3 y 4 de la
Convencién de Paris, los articulos 9 y 10 de la presente convencion establece el derecho
a prohibir temporal o definitivamente, y por razones militares o de seguridad publica, el
vuelo sobre ciertas zonas denominadas Zonas Prohibidas.

Los articulos 11 y 13 estatuyen los Reglamentos del aire y los Reglamentos de
Entrada y de Salida, respecto de los cuales ya se tenia una clara premisa en la
Convencion de Paris — Arts. 2 y 25 -, en los cuales se dispone que todas las aeronaves
sin importar la nacionalidad que sean, deben sujetarse a las leyes del Estado transitado.
Los arts. 12, 14 y 16 disponen reglas de la circulacion aérea, propagacion de
enfermedades y registro de aeronaves, principios que también perfilaron en la
Convencién de Paris y de la Haya, estas medidas tienden a facilitar, comercial y

técnicamente, la Navegacion Aérea Internacional.

134 Supra. P4g. 46 o pie n° 122
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Los Derechos Portuarios, tasas y otros impuestos, de acuerdo al Art. 15 serén
establecidos con igualdad de tratamiento para todos los Estados contratantes por el uso y
ocupacion de los aerédromos y aeropuertos abiertos al publico. Estos principios estaban
plasmados en los Art. 22 y 24 de la Convencion de Paris, con la diferencia que no se
establecia el procedimiento de igualdad al que hemos hecho referencia.

El Capitulo tercero “Nacionalidad de las Aeronaves”, como su nombre lo indica
reglamenta el régimen de las aeronaves, determinando la forma de establecer su
nacionalidad y su respectiva matricula. Se ha seguido el mismo objetivo de las
disposiciones de la Convencion de Paris, estableciendo un régimen universal de
matriculas de las aeronaves, principio ya universalmente aceptado.

El Capitulo cuarto contempla las “Medidas para Facilitar la Navegacion Aérea”,
el art. 22 de este capitulo recomienda que se simplifiquen las formalidades mediante
reglamentos especiales de modo que faciliten y aceleren la Navegacion Aérea, asi como
los procedimientos de las Aduanas — Art. 23 -. El Art. 24 reglamenta sobre los Derechos
de Aduana, lo innovador que presenta este articulo es en cuanto a lo ya establecido sobre
los combustibles, aceites y lubricantes que se utilicen en la aeronave estaran exentos de
impuestos, asi como el parrafo b) que exime de impuestos a las piezas de repuesto que
sean utilizadas en la aeronave.

Los Arts. 25 y 26 regulan lo atinente a la situacion de las aeronaves en peligro y
a la investigacion de accidentes, siendo esto una repeticion de lo establecido en el
Articulo 9 seccion segunda y tercera del Convenio Provisional, y del articulo 22 de la
Convencion de Paris. El articulo 27 establece el Principio de la no aceptacion de
embargo sobre las aeronaves de un Estado contratante por concepto de demandas,
reclamos infracciones o interferencias referentes a su construccion, mecanismo o
accesorios, al igual que lo establece el articulo 18 de la Convencidn de Paris. El articulo
28 dispone tres recomendaciones que ayudarian a uniformar los métodos para
navegacion aérea, dentro de ésta menciona la instalacion en cada uno de los territorios
de los paises contratantes de los medios radiotelefonicos, de servicio meteoroldgico,

sefializaciones etc. Asi también, propone que se ponga en vigor un sistema uniforme de
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comunicaciones, sefializaciones, luces y rutas; y finalmente impone la obligacion a los
Estados para colaborar a la publicacion y produccion de mapas y cartas aeronauticas
uniformes.

El capitulo quinto de la Convencion trata de los requisitos y condiciones que
deben llegarse con respecto de las aeronaves, estableciendo, obligatorios ciertos
documentos dentro de los cuales se menciona el certificado de matricula, el certificado
de navegabilidad, la licencia y otros documentos de abordo. También se dispone lo
necesario para los aparatos e instalaciones de radio (Art. 31), licencia de tripulacion
(Art. 31), restricciones de carga (Art. 35) y aparatos de fotografia (articulo 36).estas
disposiciones no innovan en lo absoluto las establecidas en la Convencion de Paris.

El capitulo sexto de la convencion ‘“Normas Internacionales y Procedimientos
que se recomiendan”, como lo indica su nombre establece disposiciones tendientes a
uniformar los procedimientos internacionales sobre transporte y transito aéreo
internacional, imponiendo en un primer momento la obligacion a los Estados
contratantes de adoptar y uniformar, en colaboracion con el Organismo Internacional de
Aviacion Civil, procedimientos tales como sistemas de comunicacion, caracteristicas de
los aeropuertos y zonas de aterrizaje, reglas del aire y procedimientos de regulacién del
trafico aéreo, signacion para el personal de vuelo y mecéanicos, navegabilidad de las
aeronaves, entre otras. Los articulos del 38 al 42 establecen los procedimientos de
adopcion variacion o modificacion de estas normas. La innovacion de estas
disposiciones radica en que se hace una diferenciacion entre los certificados de
navegabilidad y las licencias.

La segunda parte del Convenio trata del Organismo Internacional de Aviacion
Civil, que como ya habiamos expuesto anteriormente se reconocié la necesidad de
establecer un organismo de caracter permanente, cuyas funciones fueran desarrolladas
mientras la Convencion entr6 en vigor por el Organismo Provisional del que ya hemos
hablado anteriormente. La Conferencia convino repetir en la Convencion los mismos
preceptos y disposiciones del Convenio Provisional, en todo lo que se refiere a la

organizacion, funciones, division, etc. Al igual que la OPACI, el Organismo
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Internacional de Aviacion Civil se compone de una asamblea y de un consejo, Sus

objetivos estan expresamente sefialados en el articulo 44 de la convencion y a diferencia

de lo expuesto en el provisional son los siguientes:

a)

b)
c)

d)
e)
f)

9)
h)

Asegurar el progreso seguro y sistematico de la aviacion civil internacional en el
mundo.

Fomentar las artes del disefio y manejo de aeronaves para fines pacificos.
Estimular el desarrollo de rutas aéreas, aeropuertos y ayudas para la navegacion
aerea en la aviacion civil internacional.

Satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo en lo tocante a transportes
aereos seguros, regulares, eficientes y econémicos.

Evitar el despilfarro de recursos econdmicos que cause la competencia ruinosa.
Garantizar que los derechos de los Estados contratantes se respeten plenamente,
y que todo Estado contratante tenga oportunidad razonable de explotar lineas
aereas internacionales.

Evitar la parcialidad entre Estados contratantes.

Fomentar la seguridad de los vuelos en la navegacion aérea internacional.
Fomentar el desarrollo general de la aerondutica civil internacional en todos sus

aspectos.

La organizacion, las sesiones, atribuciones, las facultades y procedimientos legales

de la asamblea y los procedimientos del Consejo, son idénticas a las ya sefialadas en la

asamblea interina y el consejo interino, sin embargo cabe anotar dos innovaciones la

primera de ellas es la que se encuentra contenido en el Articulo 62 por la cual se faculta

a la asamblea para suspender el voto de un Estado contratante si este, por un periodo

razonable de tiempo, deja de cumplir sus obligaciones financieras para con el

Organismo; la segunda, de orden funcional, es la que se refiere a la creacion de un

organismo llamado Comision de Navegacion Aeérea, el cual estard formado por doce

miembros nombrados por el consejo de entre las personas que designe los Estados

contratantes —Arts. 56 y 57 -, cuyas funciones serian las de establecer comisiones
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técnicas en las cuales cualquier Estado contratante podia estar representado — al igual
que las atribuciones del CINA-.

El capitulo 11 se encarga de reglamentar acerca del personal del Organismo, el
capitulo 12, sobre sus fondos y el capitulo 13, sobre los acuerdos internacionales que
pueden celebrarse entre el Organismo Internacional y otros organismos de igual
naturaleza; finalmente el Articulo 66 dispone que el organismo desempefiara también
todas aquellas funciones que le asigne el Convenio Relativo al Transito de todos los
Servicios Aéreos Internacionales y el Convenio sobre Transporte Aéreo Internacional.

La tercera parte de la convencion trata acerca del Transporte Aéreo Internacional, de
la forma de operacion de los aeropuertos y otras instalaciones y de cdmo el Consejo del
Organismo procedera a la facilitacion del Transporte y Navegacion Aéreas; finalmente
se disponen esta tercera parte acerca de la creacion, actividades, y explotacion de
organismos mixtos de servicios aéreos.

El articulo 67 establece que todas las lineas aéreas internacionales de los Estados
contratantes tienen la obligacion de transmitir al Consejo todos los informes sobre el
trafico, estadisticas de costos y estados de cuenta de los mismos con el fin de ayudar
para el desarrollo de las normas procedimientos y recomendaciones de caracter técnico
que elabore el Organismo Internacional.

El capitulo 15 reglamenta lo que se refiere a los aeropuertos y otras instalaciones que
facilitan la navegacion aérea. Al respecto al articulo 69 faculta al Consejo del
Organismo para que subsane las deficiencias que se encuentren en los aeropuertos en
instalaciones analogas de un Estado contratante, asi también el articulo 70 la faculta para
incurrir en gastos o emolumentos para el arreglo o construccion de aeropuertos en
instalaciones ellos seran sufragados por el Estado contratante interesado o por el consejo
mismo, a peticion del Estado. De acuerdo con lo anterior, un Estado contratante puede
pedir al Consejo que provea, dote, mantenga y/o administre uno o todos los Aeropuertos
y demas instalaciones para facilitar la aeronavegacion pudiendo imponer los derechos a
pagar por el uso de dicha instalaciones. Asimismo, esas facultades se extienden al punto
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de procurar la adquisicion de terrenos para la construccion de aeropuertos e
instalaciones. (Art. 72).

Los articulos 73, 74 y 75 reglamentan el gasto, prorrateo y los fondos del Consejo en
relacién a las cuotas de los Estados contratantes, asi como la posibilidad de que en
cualquier momento que el Estado que haya hecho la peticién anterior, puede tomar
posesion de sus aeropuertos al rembolsar los gastos en que se hubieran incurrido.

El capitulo 17 de la Convencidn establece las disposiciones que regiran para los
efectos de la aplicacion, fuerza y vigor de la presente Convencion.

El art. 80 establece que, y por razones ldgicas, al entrar en vigor la convencion, se
denuncia los Convenios de Paris de 1919 y la Convencidn sobre Aviacion Comercial de
La Habana de 1928, ya que y aun cuando contienen disposiciones similares, al dejarlas
en vigencia generarian confusion y contradiccion al momento de su aplicacion, por ello
se acepta que la Convencién derogue todas las obligaciones y acuerdos que puedan
generar incompatibilidad con la misma (Art. 82).

El capitulo 18 reglamenta todo lo relacionado a las controversias y sus
procedimientos de resolucion, asi también el procedimiento de arbitraje. Los articulos 87
y 88 tratan sobre las penas aplicables a las lineas aéreas de los Estados contratantes por
la falta de cumplimiento de sus disposiciones o de las decisiones del Consejo. El
capitulo 19 reglamenta la suspension de los efectos de esta Convencidn en casos de
guerra y emergencia. El capitulo 20 reglamenta la aprobacidn y enmienda de los anexos
de la Convencion; y finalmente, el capitulo 21 trata de las definiciones de algunos

términos generalmente usados dentro de la Convencion.

2.1.4.3 Convenio Relativo al Transito de Los Servicios Aéreos Internacionales™*®
Debido a las razones que ya hemos expuesto anteriormente, las “libertades del aire”
fueron reglamentadas de forma separada a la Convencion, debido a las discordias que se

propugnaban en el momento de la Conferencia. Este primer Convenio fue elaborado

1% Op.Cit. Memorandum Ratificacion de Convenios de Navegacion Aérea. No se encontrd ratificacion Pég. 4.
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para cubrir los vacios dejados en la Convencion, en cuanto a los problemas comerciales,
especificamente sobre los derechos de transito y transporte. Comunmente es
denominado el Convenio de las dos libertades, ya que basicamente reconocen las
primeras dos libertades del aire, de las cuales ya se ha expuesto en el Capitulo | de
nuestro trabajo de investigacion:

a) El privilegio de volar sobre su territorio sin aterrizar.

b) El privilegio de aterrizar para fines no comerciales.

El Convenio de las dos libertades esta dividido en seis articulos con extensas
secciones, el articulo uno se encarga de establecer las libertades del aire, ademas
establece la concesion a los Estados contratantes para aterrizar en el territorio de otro
Estado contratante y para fines no comerciales, también establece el derecho a cada
Estado para designar la ruta que se seguird en su territorio por cualquier servicio de
transporte aéreo internacional; asimismo reserva el derecho a cada Estado para negar y
revocar los certificados o permisos dados a una empresa de transporte aéreo de otro
Estado.

El segundo articulo trata acerca de los posibles conflictos de aplicacién, uso o
interpretacion del convenio estableciendo en esos casos intervendrd el Organismo
Internacional de Aviacion Civil. Los articulos 3, 4, y 5 tratan de la vigencia, denuncia y
referencia del Convenio con respecto a la convencién; y finalmente del articulo 6 tratan
a la vigencia firma y aceptacion del convenio el cual entrara en vigor entre los Estados
contratantes al ser aceptado por cada uno de ellos. Este convenio fue firmado el 7 de
diciembre de 1944 por los representantes de 30 Estados.

2.1.4.4 Convenio sobre Transporte Aéreo Internacional*®
Este convenio, consta de ocho articulos la mayoria de los cuales no hacen sino

repetir las disposiciones contenidas en el Convenio de Transito y la Convencion.

1% Op.Cit. Memorandum Ratificacion de Convenios de Navegacién Aérea. DL 143, DO 82 Tomo 263 de fecha
07/05/1979. P4g. 1 n° 1.
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Al igual que el anterior convenio, el articulo uno retoma las cinco libertades del
aire originales, por las cuales se genero discusion en la conferencia y se establecieron en
este convenio debido a la necesidad de su uso en los servicios de transporte aéreo:

a) El privilegio de volar sobre su territorio sin aterrizar.

b) El privilegio de aterrizar para fines no comerciales.

c) El privilegio de desembarcar pasajeros, correo y carga tomados en el territorio
del Estado cuya nacionalidad posee la aeronave.

d) El privilegio de tomar pasajeros, correo y carga destinados a territorio del Estado
cuya nacionalidad posee la aeronave y;

e) El privilegio de tomar pasajeros, correo y carga destinados al territorio de
cualquier otro Estado participante y el privilegio de desembarcar pasajeros,
correo y carga procedente de cualquiera de dichos territorios.

En cuanto los demas articulos, s6lo se establecen algunas obligaciones entre las
cuales podemos mencionar la consideracion que deben tener los Estados contratantes al
establecer y explotar los servicios terminales a fin de no afectar los servicios regionales
de otro, el derecho a la reserva que tiene cada Estado en lo que se refiere a la quinta
libertad y las demas disposiciones sobre la firma, aceptacion y denuncia son idénticas a
la que conocemos en el convenio de transito, por lo cual, consideramos pertinente no

repetirlas.

2.1.5 Anexos Técnicos =’

“Al 1gual que la Convencion de Paris, la Convencion de Chicago comprende un
grupo de anexos técnicos que se tienen como parte integrante de su texto” 8. El
propdsito de los anexos es gque exista un marco de normas de caracter técnico a través de

los cuales los Estados puedan orientar, uniformar, estandarizar y perfeccionar los

187 Op.Cit. Memorandum Ratificacién de Convenios de Navegacién Aérea. De acuerdo al Indice Legislativo los
Anexos Técnicos son aprobados al haber sido ratificada La Convencién de Chicago de 1944. Pag. 4 n° 4.
138 Op.Cit. Aldunate Videla, Sergio. "El Derecho Aéreo Internacional Evolucion y Fuentes” Pag. 111.
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procedimientos técnico-comerciales en los complejos y variados problemas de la
Navegacion Aérea Internacional.
A la fecha, se cuenta con dieciocho Anexos Técnicos con las siguientes

denominaciones:

Anexo 1: Licencias al personal. Emision de licencias a las tripulaciones de vuelo,

controladores del transito aéreo y al personal técnico aeronautico.

Anexo 2: Reglamento del aire. Normas que se refieren a la realizacion de vuelos

visuales y por instrumentos.

Anexo 3: Servicio meteoroldgico para la navegacion aérea internacional. Suministro
de servicios meteorolégicos para la navegacion aérea internacional y notificacion de

observaciones meteoroldgicas de aeronaves.

Anexo 4: Cartas aeronauticas. Especificaciones relativas a las cartas aeronauticas que

se usan en la aviacion internacional.

Anexo 5: Unidades de medida que se emplearan en las operaciones aéreas y

terrestres. Sistemas de medidas destinados a las comunicaciones aeroterrestres.

Anexo 6: Operacion de aeronaves. Especificaciones destinadas a lograr que, en todo el
mundo, las operaciones de igual indole se realicen con un grado de seguridad que exceda

al minimo prescrito.

Parte | - Transporte aéreo comercial Internacional - Aviones.
Parte Il - Aviacion General Internacional - Aviones.

Parte 111 - Operaciones internacionales- Helicopteros.

Anexo 7: Marcas de nacionalidad y de matricula de las aeronaves. Requisitos

relativos a la matricula e identificacion de las aeronaves.
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Anexo 8: Aeronavegabilidad. Certificacion e inspeccion de aeronaves de conformidad

con procedimientos uniformes.

Anexo 9: Facilitacion. Especificaciones para acelerar la entrada y salida de aeronaves,

personas, mercancias y otros articulos en los aeropuertos internacionales.

Anexo 10: Telecomunicaciones aeronauticas.

Volumen I: Radioayudas para la navegacion
Volumen II: Procedimientos de comunicaciones,
Volumen III: Parte I: Sistema de comunicaciones de datos digitales

Parte I1: Sistemas de comunicaciones orales
Volumen 1V: Sistema de radar de vigilancia y sistema anticolisién

Volumen V: Utilizacion del espectro de radiofrecuencias aeronauticas

Anexo 11: Servicios de transito aéreo. Establecimiento y mantenimiento de servicios

de control de transito aéreo, de informacién de vuelo y de alerta.

Anexo 12: Busqueda y salvamento. Organizacion y funcionamiento de las

instalaciones y servicios necesarios para la busqueda y rescate.

Anexo 13: Encuestas de accidentes de aviacion. Uniformidad en cuanto a la

notificacion, investigacion y la elaboracion de informes de accidentes de aviacion.

Anexo 14: Aerdédromos. Especificaciones para el disefio y equipamiento de

aerédromos.

Volumen | - Disefio y operacion de aerddromos

Volumen Il - Helipuertos
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Anexo 15: Servicios de informacion aerondutica. Métodos de recopilacion y difusion

de la informacidn aerondutica necesaria para las operaciones de vuelo.
Anexo 16: Proteccion del medio ambiente.

Volumen I: Ruido de las aeronaves

Volumen II: Emisiones de los motores de las aeronaves

Anexo 17: Seguridad. Proteger la aviacion civil contra actos de interferencia ilicita.
Especificaciones para proteger a la aviacion civil internacional contra actos de

interferencia ilicita.

Anexo 18: Transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por via aérea.

Especificaciones para el etiquetado, embalaje y expedicién de mercancias peligrosas™*®.

Debido a la naturaleza de nuestro trabajo de investigacion, solamente analizaremos a
profundidad el anexo 17 relativo a la seguridad y algunas cuestiones de los demas

anexos en lo referente a la seguridad en los aeropuertos.

2.1.5.1 Anexo 17: Seguridad: Normas y Métodos Recomendados Internacionales.
Proteccion de la Aviacion Civil Internacional contra los Actos de Interferencia
llicita.

Este anexo, tal y como lo indica su preambulo, fue elaborado por el Consejo del
Organismo, en cumplimiento a lo dispuesto en el Art. 54 lit. I) de la Convencion, y a las
dos siguientes resoluciones de la Asamblea:

1. Resolucion A17-10 Aplicacion por los Estados de las especificaciones y métodos de
seguridad adoptados por esta Asamblea y labor ulterior de la Organizacion de Aviacion

Civil Internacional (OACI) en relacion con tales especificaciones y metodos.

1% para mayor informacion buscar en http://www.aerovia.com/derecho/oaci.asp##. 29/agosto/2005.
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...LA ASAMBLEA...
3. SOLICITA al Consejo, que con la ayuda de los demas Organos
constituyentes de la Organizacion, prepare e incorpore, segun proceda, los
textos contenidos en el apéndice o apéndices a esta resolucion, con
caracter de normas, métodos recomendados y procedimientos, en los
anexos existentes 0 nuevos o en otros documentos regulativos o textos de

orientacion de la Organizacion.

2. Resolucion A18-10 Medidas Teécnicas Complementarias propuestas para la
proteccién de la seguridad del Transporte Aéreo Civil Internacional.
...LA ASAMBLEA...

1. PIDE al Consejo que, con Respecto a los aspectos técnicos de la
seguridad del transporte aéreo se cerciore de que:

a) El Secretario General de la OACI siga prestando la debida atencion al
problema de la seguridad del transporte aéreo y le asigne la prioridad
que justifiqgue la amenaza a que esta expuesto en la actualidad el
transporte aéreo™*.

Como resultado directo del trabajo realizado por la Comision de
Aeronavegacion, el Comité de Transporte Aéreo y el Comité de Interferencia llicita, el
Consejo acogi6 el 22 de marzo de 1974, las Normas y Métodos Recomendados
Internacionales sobre Seguridad, y segun lo establecido en el articulo 37 del Convenio,
dichas normas y métodos pasaron a formar parte de lo que ahora se le conoce como
Anexo 17 y serdn nombrados como “Normas y Métodos Recomendados Internacionales
— Seguridad — Proteccién de la Aviacion Civil Internacional contra los Actos de
Interferencia Ilicita”.

El anexo esta constituido de la siguiente manera:

Capitulo 1 Definiciones.

140 preambulo del Anexo 17: Seguridad “Normas y Métodos Recomendados Internacionales — Seguridad — Proteccion
de la Aviacion Civil Internacional contra los Actos de Interferencia Ilicita”, Séptima Edicion, Abril 2002
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Capitulo 2 Principios Generales.

Capitulo 3 Organizacion.

Capitulo 4 Medidas Preventivas de Seguridad.

Capitulo 5 Métodos para hacer frente a los Actos de Interferencia llicita.

El Capitulo 1, como ya lo expresamos, aborda la definicion de los términos que se
relacionan directamente con la seguridad, para ello creemos convenientes transcribir
aquellas que atafien a nuestra investigacion:

Control de Seguridad: Medios para evitar que se introduzcan armas, explosivos u otros

dispositivos peligrosos que pudieran utilizarse para cometer actos de interferencia ilicita.
Parte Aerondutica: Area de movimiento de un aeropuerto y de los terrenos y edificios

adyacentes o las partes de los mismos, cuyo acceso esta controlado.
Sequridad: La combinacion de medidas y recursos humanos y materiales para
salvaguardar a la aviacion civil contra los actos de interferencia ilicita.

Zona de Seguridad Restringida: Zonas de la parte Aerondutica de un aeropuerto cuyo

acceso esta controlado para garantizar la seguridad de la Aviacion Civil. Dichas zonas
normalmente incluirén, entre otras cosas, todas las zonas de salida de pasajeros entre el
punto de inspeccién y la aeronave, la plataforma, los locales de preparacion de embarque
de equipaje, los depoésitos de carga, los centros de correo y los locales de la parte
aerondutica de servicios de provision de alimentos y de limpieza de las aeronaves.

El Capitulo 2 del Anexo, trata de los principios generales, el articulo 2.1 trata de
los objetivos que debe tener en cuenta todo Estado que practique los preceptos de
seguridad del presente anexo, siendo el principal de estos la seguridad de los pasajeros,
la tripulacidn, el personal en tierra y el publico en general. El articulo 2.2 establece que
en la medida de lo posible los Estados deben disponer de controles, y procedimientos de
seguridad que eviten al maximo interferencias ilicitas; el art. 2.3, establece que para
lograr esa disponibilidad de recursos los Estados pueden actuar en forma de cooperacion
con el fin de armonizar los programas de seguridad con los aceptados
internacionalmente. De acuerdo al art. 2.4, es importante ademas que los Estados
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fomenten la investigacion y la elaboracion de un equipo de seguridad que permita
cumplir mejor con los objetivos de seguridad.

El Capitulo 3 del Anexo, trata acerca de la organizacion, estableciendo que cada
Estado debe contar con un Programa Nacional escrito de Seguridad, ademas de designar
a una Autoridad que se encargue de la preparacion, ejecucién y cumplimiento del
programa nacional de seguridad (Art. 3.1, 3.1.1 y 3.1.2). En cuanto a las operaciones
aeroportuarias, el articulo 3.2.1 exige que cada aeropuerto de un Estado contratante, que
preste Servicios a la Aviacion Civil Internacional aplique un programa escrito de
seguridad aeroportuaria, asi mismo que exista una autoridad responsable de coordinar
esos controles de seguridad, la creacion de un comité de seguridad de aeropuerto para
asistir a la autoridad mencionada — Art. 3.2.3 -. Por otra parte se exige que los
explotadores de las aeronaves apliquen un programa de seguridad escrito apropiado para
cumplir con los requisitos del programa nacional de seguridad de la Aviacion Civil del
Estado (Art. 3.3.1). Finalmente, se establece que debe existir un programa de Control de
Calidad sobre los controles de seguridad (Arts. 3.4.1 - 3.4.7).

Las Medidas Preventivas de Seguridad, se encuentran contempladas en el
Capitulo 4 del Anexo, dentro de estas vale la pena hacer mencion a las medidas relativas
a las aeronaves, las verificaciones de seguridad con respecto a los vuelos que sean causa
de mayor amenaza, las medidas adecuadas para evitar, en vuelo, el ingreso de pasajeros
a los compartimientos de la tripulacién, etc. (Art. 4.2). En cuanto a los pasajeros y su
equipaje de mano se establece que cada Estado debe establecer las medidas necesarias
para garantizar la inspeccion de los pasajeros y su equipaje de mano antes de embarcarse
en una aeronave. El equipaje de bodega no queda exento de controles, ya que se exige a
los aeropuertos, de los Estados contratantes, que presten servicio de Aviacion Civil
internacional, el establecimiento de zonas de almacenamiento seguras en la que se
someta a estrictos controles antes de ponerlas a bordo de una aeronave (Art. 4.4). De
igual forma, se exige que la carga, el correo y otros articulos sean objeto de medidas de
control (Art. 4.5).
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El control de acceso a las instalaciones aeroportuarias es parte esencial de estos
controles de seguridad, y la materia especifica de nuestra investigacion; esto se
encuentra regulado en el art. 4.7 del anexo, el cual hace referencia a las siguientes
circunstancias: En primer lugar se exige de manera categdrica que cada Estado asegurara
el establecimiento de zonas de seguridad restringida en los aeropuertos que presten
servicio de Aviacion Civil internacional, y la aplicacion de procedimientos y sistemas de
identificacion de las personas — Art. 4.7.1 -; también se establece que los Estados deben
asegurar la aplicacion de los controles de seguridad correspondientes desde lo que se
refiere a la verificacion de antecedentes personales excepto de los pasajeros que se les
haya autorizado el acceso sin escolta a las areas de seguridad restringida del aeropuerto
— Art. 4.7.2 — estos deben realizarse en forma periddica y al azar, segun lo establecen las
recomendaciones contempladas en los Arts. 4.7.5 y 4.7.6. Finalmente se exige que en
cada Estado contratante haya una supervision adecuada de la circulacién de personas
hacia y desde las aeronaves para impedir el acceso no autorizado.

Finalmente, el Capitulo 5 del anexo trata de los métodos para hacer frente a los
actos de interferencia ilicita, entre ellos se menciona La Prevencion art. 5.1, La
Respuesta art. 5.2 y el Intercambio de Informacion y Notificacion art. 5.3.

Nos corresponde en este momento hacer unos breves extractos sobre los demas
Anexos Técnicos, que se relacionan con la seguridad de los Aeropuertos. EI Anexo 6
referente a la Operacion de Aeronaves establece en el Capitulo 13 “Seguridad” algunas
normas de seguridad en el compartimiento de la tripulacion de vuelo (Art. 13.1),
procedimientos de busqueda en el avidn (Art. 13.2), programas de instruccion para evitar
los actos de interferencia ilicita (Art. 13.3), entre otros. ElI anexo 9 referente a la
Facilitacion, dedica el Capitulo I a las Definiciones y Aplicacion del mismo,
estableciendo el concepto de Equipo de seguridad; el cual es “un conjunto de
dispositivos de caracter especializado que se utilizan individualmente o como parte de
un sistema, en la prevencién o deteccion de Actos de Interferencia llicita en la Aviacién
Civil y sus instalaciones y servicios”. El Capitulo 6 “Aeropuertos Internacionales —

Instalaciones y Servicios para el Trafico”, en su seccion A y Art. 6.1 establece que los
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Estados Contratantes deben tomar las medidas necesarias para garantizar que las
instalaciones y los procedimientos de trafico sean fluidos y no afecten los niveles de
seguridad; también se establecen disposiciones relativas al movimiento del trafico en los
aeropuertos, para facilitar la salida de las aeronaves y el examen de los pasajeros como
medida de seguridad (Seccion B, Apartado Ill, Art. 6.22 y 6.23). Finalmente, cabe
mencionar el Anexo 14 relativo a los Aerédromos en su Vol. | que se refiere al “Disefio
y Operaciones de Aerddromos”, en el cual se establecen ciertas normas técnicas en
cuanto a las Caracteristicas Fisicas que deben tener los Aeropuertos (Cap. 3), entre estas
se mencionan los puestos de estacionamiento aislado de aeronaves cuando estas estén
siendo objeto de interferencia ilicita (Art. 3.13); asimismo, recomienda la instalacién de
ciertos equipos tales como las Ayudas visuales para la navegacion como luces, vallas
iluminacién para fines de seguridad (Capitulos. 5 y 8), Planificacion en casos de
emergencias entre otras normas (Cép.9)™*".

Ademéas de todos estos documentos, existen textos complementarios de
orientacion para alcanzar los objetivos de seguridad de la Aviacion Civil, que ayudan a
individualizar situaciones de seguridad entre estos podemos mencionar: a) Manual de
Seguridad para la Proteccion de la Aviacién Civil contra los Actos de Interferencia
llicita; b) Programa de Instruccion en Seguridad de la Aviacion de la OACI; c) Factores
Humanos en las Operaciones de Seguridad de la Aviacién Civil; d) Manuales de
Seguridad de la OACI. Lamentablemente, dichos documentos son de distribucién

limitada por lo tanto no nos fue posible accesar a ellos.

2.1.6 Acuerdo de Transporte Aéreo entre el Gobierno de la Republica de El
Salvador y el Gobierno de Los Estados Unidos de América

Con el fin de ejemplificar de que los Estados pueden celebrar acuerdos en base e
los principios de la Convencidn de Chicago de 1944, especialmente en lo que se refiere a

141 vid. Extractos adjuntos al Anexo 17: Seguridad “Normas y Métodos Recomendados Internacionales — Seguridad —
Proteccion de la Aviacion Civil Internacional contra los Actos de Interferencia Ilicita”, Séptima Edicion, Abril 2002.
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la seguridad aeroportuaria, hemos retomado el presente Acuerdo de muchos otros que El
Salvador ha Celebrado.

De acuerdo al Articulo 83 de la Convencion de Chicago, “...cualquier Estado
contratante podra concertar acuerdos que no sean incompatibles con las disposiciones de
esta Convencion”, el Gobierno de los Estados Unidos de América y el Gobierno de El
Salvador, Celebraron en Costa Rica, el dia ocho de mayo de mil novecientos noventa y
siete el “Acuerdo de Transporte Aéreo entre El Gobierno de La Republica de El
Salvador y El Gobierno de Los Estados Unidos De América (ATA)”, el cual fue
publicado en el Diario Oficial n® 226, Tomo 337 de fecha 3 de diciembre de 1997.

3

El acuerdo tiene como fines, segun su propia explicacion, “...El fomentar un
Sistema Internacional del Transporte Aéreo basado en la competencia de mercado entre
las lineas aéreas”. Esta compuesto por 17 articulos, los cuales no estan divididos ni en
titulos ni en capitulos, que tratan desde definiciones usadas en el contexto del Acuerdo,
Concesion de Derechos, autorizacion de una linea aérea y su revocatoria, aspectos sobre
seguridad, oportunidades comerciales, derechos aduanero, cargos al usuario, reglas para
una competencia leal, la fijacion de tarifas, finalmente trata de las consultas y enmiendas
asi como la solucion de controversias, el registro en la OACI y las reglas para su
vigencia.

Debido a la orientacion de nuestro trabajo, nos dedicaremos a los articulos que se
refieren a los aspectos de seguridad. EI Acuerdo hace una tipificacion de la seguridad,
dividiendola en dos dimensiones complementarias: Seguridad Operacional (Art. 6) y
Seguridad de la Aviacion (Art. 7).

La Seguridad Operacional comprende aspectos como los Certificados de
Aeronavegabilidad, Los Certificados de Competencia y las Licencias'** que expida o
convalide cada parte del Acuerdo; estos requisitos son indispensables para efectos de la
prestacion del transporte aéreo. También forma parte de esta dimension de seguridad las

normas, que impongan cada una de las partes, sobre las instalaciones aeronauticas, las

192 para obtener un significado exacto de estos términos técnicos consultar la Ley de Aviacion Civil Art. 3, y El
Reglamento de Aer6dromos Art.1.
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tripulaciones, las aeronaves y la operacion de las lineas aéreas; cada parte, segun el
Acuerdo puede solicitar consultas sobre estas normas y si al concluir dichas consultas
una de las partes concluye que la otra no cumple con los requisitos minimos, esa parte
deberd tomar las medidas correctivas necesarias, de lo contrario se le podra retener,
suspender, revocar o limitar la autorizacion de operacion o el permiso técnico de las
lineas aéreas. Este articulo hace referencia a vocablos técnicos los cuales no se
encuentran definidos en el texto del Acuerdo, ni en sus Anexos*®, ademas habla de
requisitos de las instalaciones aeronauticas, de los cuales tampoco existe especificacion
alguna™**.

La Seguridad de la Aviacion, va orientado a establecer normas que protejan a la
aviacion civil de las injerencias ilicitas, y para tal efecto cita los Convenios
Internacionales que de una u otra forma se refieren a la seguridad, entre estos se
menciona: del Convenio sobre las Infracciones y Ciertos Otros Actos Cometidos a
Bordo de las Aeronaves, firmado en Tokio el 14 de septiembre de 1963, EI Convenio
para la Represion del Apoderamiento Ilicito de Aeronaves, firmado en La Haya el 16 de
diciembre de 1970, ElI Convenio para la Represion de los Actos llicitos Contra la
Seguridad de la Aviacion Civil, firmado en Montreal el 23 de septiembre de 1971, y El
Protocolo para la Represion de los Actos llicitos de Violencia en Aeropuertos Civiles
con Servicios Internacionales, firmado en Montreal el 24 de febrero de 1988.

Conviene en este momento que se haga mencién de los Convenios que tienen
relacién con la seguridad de la Aviacion Civil, en especifico con la seguridad de los

aeropuertos.

3 Este Acuerdo posee tres anexos: Anexo I “Transporte Aéreo Regular’; Anexo II “Transporte Aéreo de
Fletamiento”; Anexo III “Principios de no discriminacion en los sistemas automatizados de reservacion y de
competencia entre dichos sistemas”.

144 Op.Cit. Extractos adjuntos al Anexo 17: Seguridad “Normas y Métodos Recomendados Internacionales —
Seguridad — Proteccion de la Aviacion Civil Internacional contra los Actos de Interferencia Ilicita”, Anexo 14
“aer6dromos” Vol. I Diseflo y Operacion de Aerddromos; Séptima Edicion, Abril 2002.
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2.1.7 Convenio Sobre Las Infracciones Y Ciertos Otros Actos Cometidos A Bordo
De Las Aeronaves, Firmado En Tokio El 14 De Septiembre De 1963'%

El Convenio de Tokio versa sobre infracciones a las leyes penales y otros actos
cometidos a bordo que pongan o puedan poner en peligro la seguridad de la aeronave,
personas o bienes en la misma o que pongan en peligro el buen orden y la disciplina a
bordo. Establece un sistema de jurisdicciones concurrentes y no excluyentes para
conocer de tales infracciones y actos y determina las facultades del comandante respecto
del sujeto actuante. Contempla el apoderamiento ilicito y regula las facultades y
obligaciones de los Estados. De su articulado se relaciona con nuestro tema el siguiente
articulo:

Capitulo Primero: Campo de Aplicacion del Convenio.

Art. 1. El presente Convenio se Aplicaré:

b) Los Actos sean o no infracciones, puedan poner o pongan en peligro la seguridad

de la aeronave o de las personas o bienes de la misma o que pongan en peligro el

buen orden y la disciplina a bordo.

2.1.8 El Convenio para la Represion del Apoderamiento llicito de Aeronaves,
firmado en la Haya el 16 de Diciembre De 1970 *®

El Convenio de La Haya regula las facultades y obligaciones de los Estados respecto
del delito de apoderamiento ilicito de aeronaves. Establece un sistema de jurisdicciones
concurrentes y no excluyentes para conocer del delito y recoge diversas normas en
materia de extradicion. Se relaciona con nuestro tema de investigacion el siguiente
articulo:

Art. 1.- Comete un delito... toda persona que, a bordo de una aeronave en vuelo:

a) llicitamente, mediante violencia amenaza de violencia o cualquier otra forma de

intimidacion, se apodere de tal aeronave, ejerza el control de la misma o intente

145 Op.Cit. Memorandum Ratificacién de Convenios de Navegacion Aérea. DL 143, DO 82 Tomo 263 de fecha
07/05/1979. P4g. 1 n° 2.
148 bid. No se encontro ratificacién Pag. 4 n° 3.
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cometer cualquiera de tales actos. Este convenio, también se aplica a las aeronaves
que han salido fuera del territorio mientras se halle en vuelo o en superficie de

altamar

2.1.9 Convenio para la Represion de Actos llicitos Contra la Seguridad de la
Aviacion Civil (Hecho En Montreal El 23 De Septiembre De 1971)™’

El Convenio de Montreal establece las facultades y obligaciones de los Estados
respecto de determinados delitos contra la seguridad de la aviacion civil. Determina
igualmente la jurisdiccion de diversos Estados sobre los delitos, en la misma linea que el
Convenio de La Haya. Contiene diversas normas en materia de extradicion y
cooperacion entre Estados contratantes. Del cuerpo de esta Convencidon conviene

transcribir uno de los considerandos y luego el articulo relacionado con nuestro tema.

Los Estados partes en el presente Protocolo,

Considerando: Que los actos ilicitos de violencia que ponen o pueden poner en peligro la
seguridad de las personas en los aeropuertos que presten servicio a la aviacion civil
internacional o que comprometen el funcionamiento seguro de dichos aeropuertos,
socavan la confianza de los pueblos del mundo en la seguridad de los aeropuertos en
cuestion y perturban el funcionamiento seguro y ordenado de la aviacion civil en todos
los Estados;
Articulo 1
1. Comete un delito toda persona que llicita e Intencionalmente:
a) realice contra una persona a bordo de una aeronave en vuelo actos de violencia
que, por su naturaleza, constituyan un peligro para la seguridad de la aeronave;
b) destruya una aeronave en servicio o le cause dafios que la Incapaciten para el
vuelo o que, por su naturaleza, constituyan un peligro para la seguridad de la

aeronave en vuelo;

147 Ibid. No se encontro ratificacién Pag. 4 n° 3.
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2.1.10 Protocolo Para la Represion De Actos llicitos de Violencia en los
Aeropuertos que prestan Servicio a la Aviacion Civil Internacional**®

El Protocolo de Montreal contiene disposiciones relativas a los actos ilicitos de
violencia en los aeropuertos que presten servicio a la aviacion civil internacional.

Complementa al Convenio de Montreal de 1971.

Articulo 1
Este Protocolo complementa el Convenio para la represién de actos ilicitos contra la

seguridad de la aviacién civil, hecho en Montreal el 23 de septiembre de 1971.

Articulo 11

1. Andadase al articulo del Convenio el siguiente parrafo 1 bis:

«1 bis. Comete un delito toda persona que ilicita e intencionalmente, utilizando
cualquier artefacto, sustancia o arma:

b) “Destruya o cause graves dafios en las instalaciones de un aeropuerto
que preste servicio a la aviacion civil internacional o en una aeronave
que no esté en servicio y esté situada en el aeropuerto, o perturbe los
servicios del aeropuerto si ese acto pone en peligro o puede poner en

peligro la seguridad del aeropuerto”.

2.2 DELIMITACION CONSTITUCIONAL DEL TERRITORIO DEL ESTADO
DE EL SALVADOR A PARTIR DE LA CONSTITUCION DE 1824 HASTA LA
CONSTITUCION VIGENTE

Nos concierne ahora remontarnos al momento constitucional en el que el Espacio

Aéreo es considerado por el legislador Constituyente como parte de nuestro territorio, y
como consecuencia determinar el origen de la legislacion secundaria que regula los

aspectos del Derecho Aeronautico como parte de las competencias de nuestro Estado.

148 DL 129 de fecha 04 de Noviembre de 1988, DO 224 Tomo 301 de fecha 02 de Diciembre de 1988.
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2.2.1 Constitucion de La Republica Federal de Centro América del 22 de
Noviembre 1824
Esta es la primer Constitucion que tuvo nuestro pais como parte de la Republica
Federal de Centroamérica, luego de que fuera declarada la independencia de Espafia, el
quince de Septiembre de 1821; para esta época las Provincias que recién habian logrado
su independencia creyeron que mediante su union lograrian defenderse de la amenaza de
paises como México y La Gran Colombia que pretendian tomar el dominio sobre estos
territorios. Con la Federacion se buscaba obtener un mayor reconocimiento internacional
y lograr un mayor beneficio para los Estados que formaban la Federacion tomando el
ejemplo de los Estados Unidos, en el que sus Estados trabajaban en armonia entre si para
obtener mayores beneficios econémicos.
Es preciso advertir que para esta época la delimitacion territorial todavia no se
encontraba bien definida; en el texto de la Constitucion Federal la delimitacion territorial
la encontramos en la Seccion Segunda : “Del Territorio”, sus articulos literalmente

dicen:

Art. 5.- El Territorio de la Republica es el mismo que antes comprehendia el Antiguo reyno de

Guatemala, a excepcion, por ahora, de la provincia de Chiapas.

Art. 6.- La Federacién se compone de cinco Estados que son: Costarrica, Nicaragua, Honduras, el
Salvador y Guatemala. La provincia de Chiapas se tendrd por Estado en la Federacién quando

libremente se una.

Art. 7.- La demarcacion del Territorio de los Estados se hara por una ley constitucional con presencia

de los datos necesarios.
Partiendo de este ultimo articulo nos remitiremos al Capitulo | de la
Constitucién del 12 de Junio de 1824, que poseia el Estado del Salvador como entonces
se le llamaba a nuestro pais, el cual delimitaba de manera mas especifica su territorio. A

continuacion haremos mencion de los articulos que lo regulaban:

Art. 1.- El Estado és y sera libre é independiente de Espafia y de México y de cualquier otra potencia

0 gobierno extranjero, y no sera jamas el patrimonio de ninguna familia ni persona.
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Art.2.- Sera uno de los Estados Federados de la Republica del Centro de América.

Art.4.- El Territorio del Estado se compone de los que antes comprendian la Intendencia de S.
Salvador, y la Alcaldia Mayor de Sonsonate. Tiene por limites, al Oeste el Rio de Paz (Guatemala), la
Ensenada de Conchagua al Este (Nicaragua), la Provincia de Chiquimula (Guatemala) y Honduras al
Norte, y el mar Pacifico al Sur.

Art.6.- El territorio del Estado se dividird en cuatro departamentos a saber: el de S. Salvador,
Sonsonate, S. Vicente y S. Miguel; arreglandose la demarcacion de cada uno de ellos por ley
particular.

Art.7.- El Estado se denominara ESTADO DEL SALVADOR conservando el departamento la
antigua denominacién de S. Salvador.

En esta primera Constitucion se reconoce la anexion de la Provincia de
Sonsonate a nuestro Pais, pues antes pertenecia al Estado de Guatemala y fue hasta el 13
de noviembre de 1823, que se pronuncié por su incorporacion al Estado de El Salvador y
es ratificada su declaracion con fecha 22 de Diciembre de ese afio.

El articulo cuatro también refleja que para esta época Honduras no colindaba con
el Golfo de Fonseca cuando se independizaron y solamente se componia de cuatro
Departamentos quedando algunas de las provincias, como la de Ahuachapén,
incorporadas en el Departamento de Sonsonate, que posteriormente se convirtié en
Distrito de Ahuachapén (4 de julio de 1832).**

La Republica Federal para el afio de 1837 se encontraba en una grave crisis que
Ilevaron posteriormente a la separacion de esta, entre esos factores podemos mencionar:

a) La falta de integracion a nivel regional;
b) Los resentimientos hacia Guatemala;

c) Ladesigual distribucién de la Poblacién;
d) El Localismo;

e) Los errores de la Constitucion Federal ;

149 Gallardo, Ricardo. Las constituciones de El Salvador. Tomo I. Historia de la Integracion Racial, Territorial e
Institucional del Pueblo Salvadorefio. Edicion Cultura Hispanica, Madrid 1961. Paginas 492, 502,506.
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f) Las ambiciones de los lideres y de las élites locales,

g) Problema de caracter ideoldgico entre liberales y conservadores;

h) La falta de una sélida base econémica; entre otros.™

La Republica Federal llega a su fin el 30 de Mayo de 1838 cuando se Decreto la que
es considerada como el Acta Oficial de Defuncion de la Federacion Centroamericana.
Desde el punto de Vista rigurosamente legal la Federacion concluy6 cuando termind el
segundo periodo constitucional en el ejercicio de la Presidencia de La Republica el

General Francisco Morazan, es decir el 1° de Febrero de 1939,

2.2.2 Constitucion del 18 de Febrero de 1841
Esta Constitucion no varia en lo que respecta a los limites del Territorio de la
Constitucion de 1824 y lo regula en el Titulo I. “Del Territorio del Salvador, su

Gobierno y Religion™; en el Articulo 1 el cual dice:

“El Salvador se compone de las antiguas provincias de San Salvador, Sonsonate, San Vicente y San
Miguel. Tiene por limites: al Este la ensenada de Conchagua; al Oeste el rio de Paz; al Norte el
departamento de Chiquimula y el Estado de Honduras; y al Sur el mar Pacifico. La Demarcacion

especial es obra de una ley constitucional con presencia de los datos necesarios”.

Para este entonces Honduras todavia no tenia el dominio de la Isla de Amapala y de
Zacate Grande y que fueron entregadas a este por parte del Salvador en depdsito en
1833.

2.2.3 Constitucion de La Republica del Salvador 19 de Marzo De 1864

El Territorio lo encontramos regulado en el Titulo 2, “Del Territorio, Formas de
Gobierno y Religion”, en el Articulo 3 de la siguiente manera:
“El Salvador es constituido en Republica: comprende las divisiones antiguamente denominadas

provincias de San Salvador, Sonsonate, San Vicente y San Miguel. Su territorio tiene por limites: al

Este la ensenada de Conchagua; al Oeste, el rio de Paz; al Norte, el departamento de Chiquimula, y el

150 Flizabeth Fonseca. El Liberalismo en Centro América. Centro América : Su Historia. Flasco-Educa, Costa Rica
1996. Pag. 138.
181 Op.cit. Gallardo, Ricardo. Las constituciones de El Salvador. Pagina 576.
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Estado de Honduras y al Mediodia, el mar Pacifico. La demarcacion especial es obra de una ley

. . ,, 152
constitucional”. =",

De la lectura de este articulo y al compararlo con el texto de las Constituciones
anteriores no encontramos ninguna diferencia, lamentablemente el legislador
constitucional se queda corto en cuanto a determinar especificamente las medidas que
para entonces poseia nuestro territorio asi como de la competencia que poseia sobre el
espacio maritimo, suponemos que se debe al poco desarrollo de esta rama del Derecho,
es decir la que regulaba el Derecho del Mar, tampoco hasta este momento hemos
encontrado alguna regulacion que mencione la competencia que ejerce el Estado sobre el
espacio aereo, y es que para esta época los adelantos cientificos que se daban en Europa
como la creacion de globos aerostaticos todavia no llegaban al continente que pocos
siglos atras habia sido descubierto por lo espafioles

2.2.4 Constitucion Politica de El Salvador del 16 de Octubre de 1871
Esta Constitucion regula el territorio en el Titulo I: “De La Nacioén” limitandolo de la

siguiente manera:
Art. 4.- El territorio de El Salvador tiene por limites, al Este el Golfo de Fonseca; al Norte La
Repulblicas de Guatemala y Honduras; al Oeste el rio de Paz y al Sur el Océano Pacifico. La
demarcacidn especial seré objeto de leyes secundarias.

En la presente Constitucion es donde por primera vez se le llama territorio de El
Salvador y no Del Salvador como se le habia denominado en las anteriores
constituciones, pero no hay registro historico del por qué hubo este cambio en el nombre
del pais, algunos autores como Ricardo Gallardo sostienen que fue un mero error por
parte del Legislador ya que en las siguientes constituciones se le denomina

indistintamente “Republica del Salvador” o “Republica de El Salvador™.

152 Constitucién de la Republica de El Salvador 1824-1962 Primera Parte. Publicacion de la Unidad Técnica Ejecutora
U. T. E.,, Tomo II-A, Primera Edicién, 1993.
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2.2.5 Constitucion de La Republica del Salvador del 9 de Noviembre del Afio de
1872, reformando la Constitucidén emitida el dieciséis de Octubre de 1871

Menciona el territorio en el Capitulo I, Seccién Segunda Del Territorio de la

siguiente manera:

Art. 4- El territorio del Salvador tiene por limites: al Este, el Golfo de Fonseca; al
Norte, las Republicas de Guatemala y Honduras; al Oeste el rio de Paz; y al Sur, el
Océano Pacifico.

La demarcacion especial sera objeto de leyes secundarias.

Como anteriormente lo habia mencionado a la Republica vuelve a llamarse
“Republica del Salvador”, no encontramos ninguna diferencia en cuanto a los limites

que establecia la Constitucién de 1871.

Debido a que tampoco encontramos ninguna diferencia en cuanto a los limites
territoriales de la entonces Republica del Salvador en las Constituciones posteriores a
esta, y para efectos didacticos solamente haré mencién de las Constituciones y los

articulos que regulan el territorio.

2.2.6 Constitucion Politica de la Republica de EIl Salvador del 16 de Febrero de
1880

Titulo |
Seccion 22

Del Territorio.
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Art. 2.- El territorio del Salvador tiene por limites: al Este, el golfo de Fonseca; al Norte
las Republicas de Guatemala y Honduras: al Oeste el Rio de Paz, y al sur el Océano

Pacifico.

La demarcacion especial seré objeto de leyes secundarias.

2.2.7 Constitucion Politica de La Republica del Salvador del cuatro de Diciembre
de 1883

Titulo |

De la Nacion.

Art. 4.- El territorio del Salvador tiene por limites: al Este, el golfo de Fonseca; al Norte,
las Repulblicas de Guatemala y Honduras; al Oeste, el Rio de Paz, y al Sur, el océano

Pacifico.

La demarcacion especial sera objeto de leyes secundarias.

2.2.8 Constitucion Politica de La Republica de El Salvador del trece de agosto de
1886

Titulo |

De la Nacion y Forma de Gobierno:

Art. 3.- El territorio del Salvador tiene por limites: al Este el Golfo de Fonseca; al Norte
las Republicas de Guatemala y Honduras; al Oeste el rio de Paz y al Sur el Océano

Pacifico. La demarcacion especial serd objeto de una ley.
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2.2.9 Constitucion Politica para los Estados Unidos de Centro América del
Veintisiete de agosto de 1898

Esta Constitucion es la que regulaba la Federacion conformada por los Estados de
Honduras, Nicaragua y El Salvador, por lo que en el articulo uno de dicha Constitucion
se le da el nombre de ESTADOS UNIDOS DE CENTRO AMERICA; el limite
territorial lo encontramos en el Titulo II “De la soberania, Territorio y Formas de

Gobierno; en el Articulo 10 el cual dice:

“Los Estados de Nicaragua, Honduras y EIl Salvador conservan sus limites actuales menos en la parte

que corresponde al Distrito Federal”.
Si bien es cierto cada Estado conservaba sus limites como anteriormente estaba
regulado, todos ellos formaban una sola Republica cuyos limites estaban determinados

por una ley especial, segun el articulo 9 de ese mismo cuerpo legal.

2.2.10 Constitucién Politica de La Republica Federal de Centro América del 9 de
Septiembre de 1921
Se da el tercer y altimo intento por hacer de los Estados Centroamericanos un solo
Estado, siguiendo los ideales unionistas que desde los tiempos de la Independencia se
dio cuando se formé la Republica Federal de Centro América; esta vez formada por los
Estados de Guatemala, Honduras y El Salvador, excluyendo a Nicaragua que en la
anterior Federacion si formaba parte e incluyendo a Guatemala que en la anteriormente
no habia participado de la Federacion.
En lo que respecta al territorio lo encontramos en el Titulo I “De La Nacioén”

especificamente en los siguientes articulos:

Art.4.- El territorio nacional comprende, por ahora, el de los tres Estados con sus islas adyacentes.
Una ley determinard los limites de la Nacion y del Distrito Federal.

Art.5.- Sera Distrito Federal el territorio del actual departamento de Tegucigalpa, segin los limites
que lo sefialan las leyes del Estado de Honduras.

La ciudad de Tegucigalpa, cabecera del departamento, sera la Capital de la Republica.
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2.2.11 Constitucién Politica de La Republica de El Salvador del 20 de Enero de
1939
En cuanto al Territorio es la Constitucion que menos hace referencia a este punto
pues simplemente se basa en lo que histéricamente ha sido reconocido como

territorio del Estado, tal como lo podemos ver en el articulo el 11 el cual decia:

“Los limites de EIl Salvador seran determinados por la ley, basada en los que tradicional e histéricamente

han sido reconocidos”.

2.2.12 Reformas a La Constitucion Politica Vigente (1939), emitidas El 24 de
Febrero de 1944

El articulo cuatro no tuvo mayor cambio quedando redactado con la reforma asi:

“Los limites del territorio de El salvador seran determinados por la ley, basada en los que

tradicionalmente han sido reconocidos”.

Lo unico que ha sido modificado es que ha sido incorporada la palabra “territorio”

antes de El Salvador, por lo demés no ha sufrido ninguna reforma..

2.2.13 Constitucién Politica de La Republica de EI Salvador de 1945

Esta Constitucion es la misma de 1886 que ya hemos mencionado anteriormente;
pero con las enmiendas introducidas por la Honorable Asamblea Nacional Constituyente
por Decreto NUmero 251 de Fecha 29 de noviembre de 1945.

El territorio queda regulado en Articulo 3 el cual si fue reformado por el Decreto

251, quedando de la siguiente manera:

“El territorio de El Salvador es irreductible y estd comprendido entre el Océano Pacifico y las
Republicas de Guatemala, Honduras y Nicaragua. Los limites con la Republica de Guatemala
estan determinados por el Tratado celebrado entre Guatemala y El Salvador el 9 de abril de 1938.
Los limites con Honduras seran determinados por la ley de conformidad con la tradicién e
historica. La colindancia con Nicaragua es en aguas maritimas”.

La Republica de El Salvador reconoce el Golfo de Fonseca como Bahia Histdrica o Mar Cerrado,
cuyas aguas pertenecen en proindivision a las Republicas de El Salvador, Honduras y

Nicaragua”.
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El Tratado de limites territoriales celebrado entre las Republicas de Guatemala y
El Salvador que determina los limites entre ambos paises™® es el Decreto Legislativo
No. 29 del 27 de abril de 1938, Publicado en el Diario Oficial No. 89, Tomo 124, del 12
de mayo de 1938.

2.2.14 Constitucidn Politica de El Salvador del 7 de Septiembre de 1950
La circunscripcion territorial la encontramos en el Titulo I. “El Estado y su

Forma de Gobierno”, especificamente en el articulo 7:

“El territorio de la Republica dentro de sus actuales limites, es irreductible;
comprende el mar adyacente hasta la distancia de doscientas millas marinas contadas
desde la linea de la mas baja marea, y abarca el espacio aéreo, el subsuelo y el zcalo

continental correspondientes.

Lo previsto en el inciso anterior no afecta la libertad de navegacion conforme los

principios aceptados por el Derecho Internacional.
El Golfo de Fonseca es una bahia historica sujeta a un régimen especial”.

En esta Constitucion ademdas de establecer la irreductibilidad del territorio,
suprime el sefialamiento de limites al estilo de una Geografia, porque lo importante
segun la Exposicion de Motivos de este articulo es consagrar la irreductibilidad del
territorio nacional actual. Algunas Constituciones sefialan los limites de los paises que
rigen; otros no los mencionan; de modo que no hay uniformidad sobre esta materia.

La Comisidn creyd que era inconveniente elevar a la categoria de precepto

constitucional la demarcacion de limites resultantes de un tratado, porque este tiene

158 yidales, Roberto. “Indice de la Legislacién Salvadorefia vigente a partir del 15 de Septiembre de 1821 a enero de
19917, Primera Edicién 1991. Pagina 94.
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cardcter  bilateral y obtendria una garantia unilateral excesiva, con el rango
constitucional. El anteproyecto hacia referencia expresa al tratado de limites con
Guatemala®®*,

Se regula por primera vez los limites territoriales que tiene el Estado con respecto
al mar, es decir hasta donde el Estado puede ejercer su soberania, esto producto de la
influencia internacional que ha buscado una regulacién universal en cuanto a determinar
hasta que distancia le pertenece al Estado riberefio, teniendo la facultad de explotar los

recursos marinos que se encuentran dentro de sus limites.

En cuanto al espacio aéreo como parte del territorio, es en esta Constitucion que
se regula por primera vez, debido al desarrollo tecnoldgico en materia de aviacion que se
introducia en nuestro pais, siendo necesario incorporar a nuestra legislacién normas para
regular el espacio aéreo, iniciando en la Constitucion en la que se manifiesta el poder

soberano del Estado sobre éste y por lo tanto las competencias que puede ejercer™”.

2.2.15 Constitucion Politica de El Salvador del Ocho de Enero de 1962.
El territorio se encuentra en el Titulo I: “El Estado y su Forma de Gobierno” en

el articulo 8:

“El territorio de la Republica dentro de sus actuales limites, es irreductible;
comprende el mar adyacente hasta la distancia de doscientas millas marinas contadas
desde la linea de la méas baja marea, y abarca el espacio aéreo, el subsuelo y el zocalo

continental correspondientes.

Lo previsto en el inciso anterior no afecta la libertad de navegacién conforme los

principios aceptados por el Derecho Internacional.

15% Exposicién de Motivos del Titulo I, articulo 7, constitucién de 1950.

155 |_a Primera Ley que regulo esta materia es la Ley de Aeronautica Civil . D. L. No. 2011, 22 de Diciembre de 1955,
D. O. No. 237, Tomo 169, 23 de Diciembre de 1955. Indice de la Legislacion Salvadorefia vigente a partir del 15 de
Diciembre de 1821 al 1 de enero de 1991. Pag. 288.
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El Golfo de Fonseca es una bahia historica sujeta a un régimen especial”.

No encontramos en esta Constitucion mayor diferencia de la mil novecientos
cincuenta, haciendo siempre mencion del espacio aéreo como parte de su territorio, para
demostrar que sobre él puede ejercer todas las competencias que tiene como Estado
soberano y como tal puede comprometerse a respetar las normas de derecho
internacional que ha suscrito como sujeto de derecho internacional, capaz de ejercer
derechos y obligaciones que se encuentran en los tratados internacionales relacionados

con la aviacioén.

2.2.16 Constitucion de La Republica de El Salvador del Quince de Diciembre de
1983

Esta es la Constitucion que se encuentra vigente en nuestro pais y en la cual la
delimitacion territorial del Estado ha pasado de ser uno de los primeros articulos y lo
encontramos hasta en el articulo ochenta y cuatro en la parte conocida como “Parte
Orgénica” de la Constitucion, especificamente en el Titulo III “EL ESTADO, SU
FORMA DE GOBIERNO Y SISTEMA POLITICO?”, el articulo antes mencionado dice

de la siguiente manera:

“El territorio de la Republica sobre el cual El Salvador ejerce jurisdiccion y soberania es irreductible

y ademas de la parte continental, comprende:

El territorio insular integrado por las islas islotes y cayos que enumera la Sentencia de la Corte de
Justicia Centroamericana, pronunciada el 9 de marzo de 1917 y que ademds le corresponden,
conforme a tras fuentes del Derecho Internacional; igualmente otras islas, islotes y cayos que también

le corresponden conforme al derecho internacional.

Las aguas territoriales y en comunidad del Golfo de Fonseca, el cual es una bahia histérica con
caracter de mar cerrado, cuyo régimen estd determinado por el derecho internacional y por la

sentencia mencionada en el inciso anterior.
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El espacio aéreo, el subsuelo y la plataforma continental e insular correspondiente; y ademas, El
Salvador ejerce soberania y jurisdiccion sobre el mar, el subsuelo y el lecho marino hasta una
distancia de 200 millas marinas contadas desde la linea de mas baja marea, todo de conformidad a las

regulaciones del derecho internacional.
Los limites del territorio nacional son los siguientes:

AL PONIENTE, con la Republica de Guatemala, de conformidad a lo establecido en el Tratado de

Limites Territoriales, celebrado en Guatemala, el 9 de abril de 1983.

AL NORTE, Y AL ORIENTE, en parte, con la Republica de Honduras, en las secciones delimitadas
por el Tratado General de Paz, suscrito de Lima, Perd, el 30 de Octubre de 1980. En cuanto a las
secciones pendientes de delimitacion los limites seran los que se establezcan de conformidad con el
mismo Tratado, o en su caso, conforme a cualquiera de los medios de solucion pacifica de las

controversias internacionales.

AL ORIENTE, en el resto, con las Republicas de Honduras y Nicaragua en las aguas del Golfo de

Fonseca.

Y AL SUR, con el Océano Pacifico.

De la lectura de este articulo encontramos que se le ha dado rango Constitucional a
los tratados internacionales, contrario a lo que ocurrid en la Constitucién de 1950 como
anteriormente lo hemos mencionado, exponiendo detalladamente los limites que tiene el
territorio, también detalla el espacio marino en donde el Estado puede ejercer sus
competencias. En cuanto al espacio aéreo hace una minima mencion sin decir los limites
horizontales ni verticales en que puede ejercer su soberania, pero deducimos que
horizontalmente el Estado tiene competencia sobre el espacio que se encuentra sobre en
espacio terrestre que le pertenece, en cuanto al limite vertical no dice nada y esto se debe
a que todavia a nivel internacional no existe acuerdo entre Estados para estipularlo, es
decir que todavia no se ha definido donde finaliza el espacio aéreo y donde inicia el
espacio ultraterrestre en donde ningun Estado puede ejercer soberania; sin embargo

creemos conveniente hacer un breve analisis de los principios doctrinarios que se
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manejan a nivel internacional acerca de esta problematica. Algunos tratadistas abordan
esta problemética a partir de la siguiente pregunta: ¢hasta donde debe llegar la
jurisdiccion soberana del Estado? “...Todos los especialistas de la materia estan de
acuerdo en que deba haber un limite a la altura; y sefialan que este limite esta indicado
por la naturaleza misma o sea el limite maximo de atraccion de la tierra; por que ahi
desaparecen las leyes fisicas del planeta y, consecuencialmente, los derechos que un
Estado pretenda tener en lo infinito de los espacios siderales...”**®. Debido a que no
existe un tratado pluriestatal que determine la altura hasta donde debe llegar la
soberania del Estado en su aspecto vertical, hacia arriba “...las legislaciones particulares
de los Estados han ido afirmando una tras otra el principio de la propiedad soberana de
cada pais en su espacio aereo. Cuando se preparaba la primera Conferencia en La Haya,
la comision designada al efecto por la Sociedad de las Naciones formuld unas bases para
someterlas a informe de los Gobiernos, entre las que figuraban con el nimero dos de las
relativas a las aguas territoriales, una que dice asi: “Aplicacion del derecho del Estado
riberefio al espacio atmosférico que cubre sus aguas territoriales y al suelo y al subsuelo
que estan bajo las mismas”. En sus respuestas afirmaron el Derecho Soberano del Estado
riberefio el Africa del Sur, Alemania, Australia, Bélgica, Dinamarca, Egipto, Estonia, los
Estados Unidos de América, Finlandia Francia, Gran Bretafia, India, Italia, Japon,
Letonia, Noruega, Nueva Zelandia, Paises Bajos, Polonia, Rumania y Suecia. Entre ellos
citaron como leyes especiales de que se derivaba ese criterio, la de los Estados Unidos
Seccion en la Ley del 20 de marzo de 1926 sobre el Comercio Aéreo, en su seccion 6°
disponia que el gobierno de los Estados Unidos posee, con exclusion de todas las otras
naciones, la soberania completa en el espacio atmosférico sobre su territorio y sus aguas,
incluso la zona del Canal de Panama4; la Ley sobre Navegacion Aérea del 7 de junio de
1926 de Letonia, establecia que el estado posee una autoridad exclusiva y completa en el
espacio atmosférico que cubre su territorio; el Decreto sobre Aviacion de Polonia del 14

1% | 6pez Jiménez, Ramon. “Tratado de Derecho Internacional Piblico” Tomo II. Talleres de la Direccion de

Publicaciones del Ministerio de Educacién, San Salvador 27 de noviembre de 1970. Pag. 160
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de marzo de 1928 y el de Suecia del 21 de Noviembre de 1925...”*’. Todas las
reglamentaciones de carécter particular no tienen més que un valor relativo, de las cuales

merece destacarse una del Per(i que fijo esa altura en 30,000 metros™®.

Los problemas que se suscitan al respecto de la longitud vertical de la soberania
estatal “...son motivados por la naturaleza misma del espacio y su relacion inevitable
con el globo terrdqueo que se encuentra en perenne movimiento en el espacio, el cual
también se mueve de manera que no tenemos en realidad puntos de apoyo fijos, para
iniciar la medida hacia arriba del espacio... unicamente podemos considerar y hasta
cierto punto, como regla normativa, la propia atmodsfera de la tierra...”ng.Algunos
tratadistas de derecho interplanetario han dividido el espacio en tres zonas, a similitud de

(13

las divisiones de las aguas marinas, se sefialan: “... 1° Una primera zona, o primer
espacio aéreo, cuyo limite sera fijado por las Naciones Unidas. 2° Un espacio contiguo,
cuyo basamento sera el techo del primer espacio hasta la altura de 36,000 metros. 3° El
espacio libre, donde no podra haber controles ni reglamentos de ninguna especie.. 160,
Para finalizar este tdpico, creemos conveniente sefialar que a nuestro criterio y en
palabras del tratadista Modesto Seara Vazquez, “el aspecto vertical del espacio aéreo
debe limitarse a la atmdsfera terrestre, segin los términos de la Convencién de Chicago

de 19441,

2.3 LEYES SECUNDARIAS VIGENTES

En este apartado pretendemos hacer referencia a las leyes que se encuentran

vigentes en nuestro pais y que estan relacionadas con la materia que estamos
estudiando, es decir aquella que son el resultado de los tratados internacionales que

anteriormente hemos mencionado y que han sido retomados en nuestra legislacion con la

157 Sénchez de Bustamante, Antonio y Sirven “Derecho Internacional Publico” Tomo III, , CARASA Y CIA, La
Habana 1936. Pags. 130-131.

1% Op.Cit. Lopez Jiménez, Ramon. “ Tratado de Derecho Internacional Publico” Pag. 161

159 Op.Cit. Sanchez de Bustamante, Antonio y Sirven “Derecho Internacional Publico” Tomo II Pag. 131.

180 Op. Cit. Sanchez de Bustamante, Antonio y Sirven “Derecho Internacional Publico” Tomo III Pag. 162.

181 Op.Cit. Seara Vazquez, Modesto. “Derecho Internacional Publico” .Pag. 307.
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finalidad de regular el espacio aéreo en armonia con las normas universalmente validas,

entre las que podemos encontrar:

2.3.1 Cédigo Civil'®?

En el Libro Segundo y Titulo I “De las Varias Clases de Bienes”, de este cuerpo
normativo, encontramos los articulos que determinan la propiedad del espacio aéreo que
se encuentra sobre nuestro territorio, asi como también nos da la guia para clasificarlo
dentro de las distintas clases de bienes que existen. EI Art. 568 Inc. 1 hace referencia al

13

concepto de Dominio o Propiedad, definiéndolo como el derecho de poseer
exclusivamente una cosa y gozar y disponer de ella, sin mas limitaciones que las
establecidas por la ley o por la voluntad del propietario...”, y cuando se refiere a la
propiedad del suelo comprende el espacio aéreo (Art. 569).

En nuestro derecho el Dominio Publico esta constituido por el conjunto de bienes
nacionales de uso publico, o sea aquellos bienes que pertenecen a la nacién toda y su uso
a todos los habitantes de la misma: calles, plazas puentes, caminos, mar adyacente y sus
playas (Art. 571inc. 1y 2)'®®. Este articulo hace referencia o encontramos determinados
los Bienes Nacionales los cuales pertenecen a todas las personas que habitan la nacion y
estas son para uso y goce de todos pero siempre y cuando este permitido su uso, ya que
encontramos otros que son pertenecientes al Estado pero los habitantes no los pueden
utilizar los cuales se les denomina bienes fiscales, reservdndose su uso. La
administracion de los bienes fiscales le corresponde al Estado, dicha administracion se
lleva a cabo por medio de normas de derecho privado, modificadas muchas veces por
normas de derecho publico. Al respecto de la propiedad de los bienes nacionales, se
sostienen dos teorias: para la primera el Estado no tiene propiedad alguna sobre los
bienes publicos, es decir que no se encuentran sometidos a un verdadero derecho de

propiedad ya que faltan los dos atributos esenciales del dominio el uso pertenece a todos

182 Decreto Ejecutivo No.7 13/2/1858

163 Rodriguez, Arturo Alessandri y Manuel Somarriva Undurraga, Curso de Derecho Civil “Los Bienes y los Derechos
Reales”. Tercera Edicion Editorial Nascimento Santiago de Chile 1974. Pag. 106
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los habitantes y la disposicion ya que a nadie pertenecen por que son inalienables; y para
la otra el Estado tiene un derecho que no difiere esencialmente del de la propiedad ya
que sostienen que el Estado es el verdadero y Unico propietario de su dominio y que la
division que se hace de ellos es solo para efecto de saber a que régimen estaran
sometidos'®*,

La cuestion que nos interesa saber y determinar en este momento es la condicion
juridica del espacio, segun el cddigo civil. Al hablar de la propiedad del espacio que hay
sobre un terreno o0 una casa, solo quiere decir que el duefio de un inmueble esta facultado
para hacer o construir un edificio, colocar una antena de television sobre su techo etc.*®,
aungue en estos articulos se entienda que propietario del suelo es el duefio del espacio
aéreo, teoria que ha quedado desfasada por las nuevas tendencias del Derecho
Internacional pues nuestro Cddigo Civil data de 1859, por lo que no esta acorde con el
avance que ha tenido derecho aéreo, nuestro Cadigo Civil se aplica la teoria formulada
por los glosadores que afirman que la propiedad se extiende por arriba hacia el cielo y
por abajo hasta el centro de la tierra.’®. Hasta hoy ha prevalecido la teoria de que el
Estado tiene plena y exclusiva soberania sobre el espacio atmosférico existente sobre su
territorio y aguas jurisdiccionales.

En cuanto al tipo de Bien, que se considera, es clasificado como un “Bien
Nacional de Dominio Publico” porque contrario a lo que dice el Cédigo Civil y desde el
punto de Vista Constitucional el Espacio Aéreo le pertenece a la Nacion y su uso a los
habitantes, la doctrina menciona que son Bienes de Dominio Publico “El espacio
atmosférico que cubre el territorio del Estado y sus aguas territoriales dentro de los

: . (2167
planes verticales comprendidos dentro de sus limites”

18% |bid. Pags. 106-107.

185 bid. Pags. 122-123.

186 Op.Cit. Bertrand Galindo, Francisco y otros. Manual de Derecho Constitucional. Tomo I1. P4g. .1008-1010
187 Barriere, Jorge Alberto. “Guia para el Estudio de Derecho Civil II”, Pags. 11 y 12.
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2.3.2 Ley Orgénica de Aviacién Civil*®

Siendo necesario que se regulen los aspectos de Aviacion Civil para una
explotacion organizada del espacio aéreo, y para lograr una regulacion del transporte
aéreo, se requiere de una entidad la cual tenga personeria juridica, autonomia
administrativa, técnica y financiera, la cual garantice su continuo desarrollo institucional
y una capacidad técnica apropiada para el cumplimiento de sus competencias. En esta
ley se determina especificamente que es la Autoridad de Aviacion Civil (AAC), la
entidad que se encarga de la regulacion y la observancia de los hechos relacionados con
esta materia, asi como también nos proporciona definiciones relacionadas a la aviacion
para poder ser comprendida por personas que no son expertas en el area.

El objeto de la AAC es regular la explotacion el uso o aprovechamiento del
espacio aéreo en nuestro pais, en cuanto a la forma de prestacion y desarrollo de los
servicios de transporte aéreo, asi como también lo relativo a la construccion,
rehabilitacién, administracion, operacion y mantenimiento de aerédromos y helipuertos
civiles, en concordancia a lo dispuesto en el Articulo 84 de la Constitucion de la
Republica.

El control y la vigilancia de todas aquellas aeronaves que se encuentren en el
territorio salvadorefio o sobrevuelen en el mismo, y las personas a cargo de su
tripulacion, estaran sujetos a la jurisdiccién y competencia de las autoridades del pais los
cuales se someterdn a las leyes de éste sobre los hechos que ocurran, asi como los
delitos cometidos a bordo de una aeronave salvadorefia en el territorio salvadorefio y
sus aguas jurisdiccionales, o donde ningun Estado ejerza soberania. De la misma manera
se someten a estas autoridades, durante el vuelo sobre territorio extranjero, con la
eximente de aquellos hechos que atenten contra la seguridad y el orden publico del
Estado extranjero de igual forma los realizados en aeronaves extranjeras que vuelen
sobre territorio salvadorefio y sus aguas, cuando estos atenten contra la seguridad y el

orden publico del Estado salvadorefio y de las personas domiciliadas en él o cuando

188 Decreto Legislativo No. 582, 18/10/2001, Diario Oficial 198 Tomo 353 Publicado 19/10/2001.
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quebranten normas sobre seguridad aérea y para ello se designa a los tribunales comunes
del pais para que estos conozcan de las controversias que se susciten entre particulares
con motivo de la aplicacién de esta ley (Art.2).

Con el objeto de interpretar de manera correcta los términos utilizados esta ley,
encontramos en ella una serie de definiciones relacionados con la materia que nos
compete, dentro de los cuales podemos mencionar los siguientes:

Aeronautica Civil: es un conjunto de actividades vinculadas con el empleo de
aeronaves civiles. Las aeronaves del Estado estaran incluidas cuando expresamente asi
se establezca, a excepcion de las de la Fuerza Armada en actividades militares.
Aerddromo civil, siendo aquella area determinada sea esta en tierra o agua, autorizada
por la AAC, idonea para el despegue, aterrizaje, acuatizaje 0 movimiento de aeronaves,
la cual contenga instalaciones que garanticen la seguridad de su operacion (Art. 47).
Helipuerto civil, es el aerédromo civil o area definida sobre una estructura artificial,
determinada para ser utilizada, total o parcialmente, para la llegada, la salida o el
movimiento de los helicopteros. Para poder operar servicio de transporte aéreo se
necesita la autorizacion de Autoridad de Aviacion Civil, y aquellos que posean estos
permisos estaran sujetos a inspecciones, aungue sea sin aviso previo (Art. 47)
Aeropuerto Internacional es todo aerédromo o helipuerto que es determinado por la
Autoridad Aeronautica, como la entrada y salida de aeronaves para el trafico aéreo
internacional, en el cual se determinan los servicios que Sean necesarios para Su
operacion; entre ellos: servicios de aduana, policia, migracion, sanidad, y otros de igual
naturaleza, los cuales gozan de extraterritorialidad aduanera, con autorizacion del
Ministerio de Hacienda, para su funcionamiento. En la presente ley la encontramos
regulada en el Art. 49 y este se relaciona al Art. 5 del Reglamento de Aer6dromos
Autoridad de Aviacion Civil: es un ente de la Administracion Pablica, a la que le
compete directamente la regulacion de todos los aspectos de la aviacion Civil, en lo que
se refiere a los de indole técnico, como a los de indole econémica. Rel. Art.6 Ley
Orgénica de Aviacion Civil la cual se le denomina con las siglas AAC;
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Este ente se crea como una institucion auténoma de servicio publico y sin fines de lucro,
y su autonomia esta comprendidos los aspectos: administrativo, técnico y financiero, la
cual tendré personalidad juridica y patrimonio propio.

Este ente es el encargado del régimen administrativo de la ley en mencion, asi
como sus reglamentos, tratados internacionales vigentes sobre esta materia en nuestro
pais, y es ella la encargada de velar por el cumplimiento y observancia de los mismos, y
todo lo que no se encuentre previsto un caso se regira por los principios del derecho
comun y a falta de éstos por los usos y costumbres de la actividad de la aviacion civil y
por la doctrina legal (Art.5).

A la Autoridad de Aviacion Civil le son otorgadas una serie de atribuciones que
la facultan para que determine las reglas y procedimientos que garanticen la seguridad
aeronautica; asimismo se le confiere la facultad de tomar las medidas o acciones que
sean necesarias para garantizar que las actividades aeronauticas se realicen de manera
segura, para las aeronaves que operen en el pais, asi como las que se encuentren en el
extranjero, cumplan con la presente ley, sus reglamentos y las deméas normas relativas a
la navegacidn, al transporte y a la seguridad aérea( Art.7). Entre las atribuciones de la
AAC que se relacionan con nuestro tema de investigacion, podemos mencionar las
siguientes: le corresponde fijar los estandares de seguridad en Aviacion Civil, asi como
su operacion la cual se hara de acuerdo a normas internacionales, esta es una atribucién
especifica del Director Ejecutivo de la AAC (Art.14), al igual establece las rutas en el
espacio aéreo, las zonas prohibidas y las areas de circulacion restringida. Supervisa el
funcionamiento de los aerédromos civiles y helipuertos civiles. Para realizar todas estas
funciones, el Director Ejecutivo de la AAC, puede auxiliarse de Inspectores de
Seguridad, para que realicen funciones como: supervisar la aeronavegabilidad de las
aeronaves, seguridad operacional, seguridad aeroportuaria, y seguridad de servicios de
transito aéreo los cuales podran ser contratados y también a consultores, abogados y
personal administrativo de la AAC, para asegurar el cumplimiento efectivo sobre esta
(Art.14). Finalmente cabe mencionar que es la AAC la entidad facultada para otorgar y
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cancelar los permisos de operacion, construccion, ampliacion, y administracion de los
aerodromos y helipuertos civiles (Art.7).

Nos compete mencionar los articulos que se vinculan con los encargados de la
Seguridad dentro del aeropuerto, lo relativo a las sanciones a la ley, las medidas a tomar
para mantener la seguridad aérea y la utilizacion de la fuerza Publica y los
procedimientos cuando sea necesario, todo para mantener la seguridad aérea.

Los inspectores de seguridad de aviacion, seguridad aeroportuaria, inspectores de
transito aéreo e inspectores de operaciones, de aeronavegabilidad y avidnica (electronica
aeronautica), sean estos designados por la Autoridad de Aviacion Civil o por un
organismo internacional o aquellos que hayan sido designados por la AAC son los
encargados de vigilar los aer6dromos, aeropuertos, helipuertos nacionales e
internacionales que operen en nuestro pais; y ademas los lugares de trabajo de los
poseedores de Permisos de Operacidn, y de Certificados de Operador Aéreo, incluyendo
disposiciones emanadas por la Autoridad de Aviacién Civil, y en los edificios,
aeronaves, archivos, manuales, documentos, y todo lo relacionado al cumplimiento y
verificacion de los estandares establecidos. Son quienes accederan de manera inmediata
en el ejercicio de sus funciones para reforzar la seguridad de la aviacion, y quienes estan
autorizados para conducir cada prueba o inspeccion necesaria para determinar si el
conocimiento, habilidad o procedimiento de operacion, de las personas naturales o
juridicas cumplen con lo establecido en la presente ley (Art.184).

La AAC conocera Yy sancionara las infracciones a esta ley, sus reglamentos y
regulaciones de aviacion civil, independientemente del pago de dafios ocasionados y de
las responsabilidades civiles y penales que pudieran deducirse (Art.190). En cuanto a las
infracciones a la presente ley, sus reglamentos y regulaciones estaran determinados por
la AAC, dependiendo de la gravedad, y estas son: Apercibimiento; Multa, la cual varian
dependiendo de la gravedad de la infraccion y 0 el peligro en que se haya puesto la
seguridad aérea operacional y terrestre un ejemplo de ello: la multa tendra de parametros
de 1,000.01 a 2,500.00 dolares de los Estados Unidos de América, a las personas

individuales o juridicas que presten servicios y desarrollen actividades conexas con la
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aviacion y sus empleados o dependientes, cuando: utilicen vehiculos sin el instrumental
requerido en materia de seguridad operacional aérea; por Atravesar o circular la pista de
aterrizaje o calles de rodaje sin la autorizacion correspondiente; Suspension e
inhabilitacion temporal; Cancelacion y Eliminacion, destruccién e inhabilitacion de
edificaciones e instalaciones no autorizadas.(Art.190-192).

Aquellas infracciones que se cometan y no se encuentren especificadas dentro de
ésta ley o reglamentos se sancionara conforme, a la gravedad de la misma, la AAC
tomara en cuenta la naturaleza, consecuencia Y la gravedad de la misma para determinar
del monto de la multa (Art. 196).

Finalmente, cabe resaltar que en aras de salvaguardar la seguridad aérea, segun la
ley, se contara con el respaldo de la fuerza publica con la posibilidad de ser requerida la
cual estara obligada a prestarla con la finalidad de obtener la comparecencia de los
presuntos infractores o la inmovilizacion de las aeronaves que pusieren en peligro la

seguridad de la aviacion, personas o cosas y esta la determina el Art.208 de la presente

ley.

2.3.3 Reglamento de Aer6dromos™®®

Este reglamento desarrolla las definiciones especificas sobre los aerédromos,
helipuertos, entre otras, ademas se establece como se clasifica los Aerédromos Civiles y
se hace su relacién con la Ley Organica de Aviacion Civil, determina quienes tienen
acceso al aerodromo y quien es la autoridad encargada de conceder dicha autorizacion.
Creemos necesario citar algunas definiciones que encontramos en esta ley, ya que son de
suma importancia para lograr una mejor comprension de esta del tema que nos compete,
entre estas cabe mencionar las siguientes:
Aerdédromo Internacional: es aquel de uso publico designado por la AAC para la

entrada y salida de aeronaves destinadas al trafico aéreo internacional, en donde se

189 Decreto Ejecutivo No. 59 24/7/2003. Publicado en el Diario Oficial n° 149, Tomo 360 publicado el 15/08/03
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proporciona los servicios determinados en el Art. 49 de la Ley Orgénica de Aviacion
Civil.

Area de maniobras: es la utilizada para el despegue, aterrizaje y rodaje de aeronaves.

Area de movimiento: es la que se utiliza para el despegue, aterrizaje y rodaje de

aeronaves, la cual se integra por el area de maniobras y la plataforma.

Helipuerto: Aerédromo o area definida sobre una estructura utilizada de forma total o

parcialmente para la llegada, la salida o el movimiento de superficie de los helicopteros.

Manual de Aerédromo: es el que comprende los procedimientos de operacion y el cual

forma parte de la solicitud de un certificado de operador de aer6dromo con relacién a

éste, incluyendo toda enmienda del mismo aprobada por la AAC.

Sistema de gestion de seguridad: es el utilizado en los aer6dromos que incluye la

estructura organica, las responsabilidades, los procedimientos, los procesos y las
disposiciones para que un explotador ponga en practica los criterios de seguridad de

aerddromos y permite controlar la seguridad y utilizarlos en forma segura.

Los Aerddromos son clasificados de acuerdo a su funcionalidad de la siguiente manera:
1.Aer6dromo de uso puablico: es aquel que presta servicios aeroportuarios y
complementarios de manera general a todas las aeronaves y se realizan actividades
comerciales, como transporte aéreo, taxi aéreo, trabajos aéreos o escuelas, las cuales se
realizan mediante un permiso de operacion y el pago de una tarifa (Art. 6 de este
Reglamento y el Art.52 Ley Orgéanica de Aviacion Civil); 2.Aerodromo de uso privado:
es el que esta destinado exclusivamente a las aeronaves autorizadas por su propietario y
del cual no se obtiene lucro alguno (Art. 7 de este reglamento y Art.91 Ley Organica de
Aviacion Civil); 3. Aer6dromo Agricola: Es aquel que se utiliza con fines de proteger y



113

el fomentar del desarrollo agricola (Art. 8 del presente reglamento y Art.95 Ley
Orgénica de Aviacion Civil).

Para verificar el sistema de seguridad, segun el presente cuerpo normativo, se
organizara una auditoria en la cual se inspeccionara las instalaciones del aerédromo
siendo esta realizada por el explorador del aer6dromo el cual a su vez se encargara de
otra auditoria externa en la que se evaluara a los usuarios y al personal que laboren en el
mismo, para salvaguardar la seguridad operacional de este. Esta auditorias se realizara
en periodos de seis meses 0 segun convenga con la AAC, y estos deberan ser preparados
por personas idoneas para dicha labor los cuales deberan estar altamente calificados, y
para una mejor control los informes seré entregado a la Autoridad de Aviacion Civil un
ejemplar del informe que se realice firmado por las personas que las realicen (Art. 40).

Para garantizar la seguridad del aer6dromo es necesario que en este se
inspeccione las instalaciones, sus equipos y sobre todo verificar el sistema de seguridad
del explotador del aer6dromo antes que se renueve o se otorgue su certificado y para ello
se permitird el acceso de cualquier parte del mismo a modo de que se verifique la

seguridad de este.

2.3.4 Ley Organica de La Comision Ejecutiva Portuaria Auténoma*”

La presente Ley se regula todo lo relacionado a la Institucion encargada de velar
en lo referente a lo administrativo de los puertos del pais asi como en la realizacion de
obras dentro de esos recintos portuarios y al mismo tiempo hace énfasis en la
interpretacion que hace el legislador acerca de como de interpretarse o entenderse las
definiciones que ella contiene, siendo estas de suma importancia para efectos que
conlleve esta Ley, ademas de establece quien es la persona encargada del recinto
portuario depositando en el obligaciones y facultades pertinentes a su cargo.

La Comision Ejecutiva Portuaria Autonoma (CEPA), es la institucion designada

para administrar, explotar, dirigir y ejecutar las operaciones portuarias de todas las

170 becreto Legislativo No. 455 21/10/65
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instalaciones de los puertos de la Republica, asi como manejar, custodiar y almacenar la
mercaderia de exportacion e importacion, dirigir el sistema ferroviario de propiedad
nacional, planificar y ejecutar por ella o por contratistas la construccion de nuevas
instalaciones y todas las obras necesarias para la ampliacién y mejoramiento de las
instalaciones portuarias y ferroviarias del pais.

Los puertos aéreos son los que estdn conformados por: edificio terminal de
pasajeros y de carga, las pistas de aterrizaje y rodaje, almacenes, bodegas, oficinas,
hangares, talleres, patios y demas instalaciones que se encuentran en los sectores
acotados por la Comision (Art.3).

Asi como también hace énfasis en lo que son los Recintos Fiscales de los Puertos

Aéreos, considerados como aquellas areas de acceso que se encuentran

restringidas al publico de las terminales de pasajeros y carga, bodegas, oficinas,

hangares, talleres, patios y cualquier otro sitio determinado como Recinto Fiscal
por el Ministerio de Hacienda. Estos Recintos del Aeropuerto Internacional El

Salvador gozan de extraterritorialidad aduanera respecto a los bienes que en ellos

permanezcan o ingresen, en los servicios que estos prestan, incluso los destinados

a la operacion del transporte aéreo o a su desarrollo, como el mantenimiento de

naves y aeronaves y de equipos de apoyo terrestre, de navegacion y

adiestramiento; de igual forma se dara a los almacenes y patios habilitados para

custodiar y almacenar de carga, que son depositos temporales, en los cuales

permanecen las mercancias en espera de ser sometidas a cualquier régimen u

operacion aduanera.

La autoridad en los puertos sera representada por el Gerente Portuario el cual
tendra facultades y obligaciones que le son sefialadas por Ley y Reglamentos y entre
ellas tenemos las estipuladas por el Art. 14:

1. Controla, ordena y regula la entrada y salida de las naves en el puerto, y
siempre debera tener en cuenta los convenios y tratados internacionales que existen al

respecto y en concordancia de lo dispuesto en los reglamentos de la Comision;
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2. Vela porque el equipo de seguridad portuaria se encuentre siempre en
condiciones de eficientes;
3. Regula y controla la entrada y salida de personas y vehiculos en el recinto

portuario.

2.3.5 Reglamento para la Aplicacion de la Ley de La Comision Ejecutiva Portuaria
Auténoma'”

Este reglamento desarrolla normas de caracter organizativo y administrativo que
permiten el mas viable el cumplimiento de las atribuciones y objetivos de CEPA, dentro
de estas podemos mencionar: las normas de direccion y administracion de CEPA,
sesiones de su cuerpo directivo, regimenes presupuestarios de la misma y su

correspondiente sistema de fiscalizacion, entre otras.

2.3.6 Ley para la Construccién, Administracion y Operacion del Nuevo Aeropuerto
Internacional El Salvador'"

Esta Ley desarrolla el proyecto de la construccion del Aeropuerto, las
atribuciones que le son conferidas por la Comision Ejecutiva Portuaria Autdbnoma, estas
aparte de las sefialadas o conferidas en su Ley Organica, asi como también la forma de
adquirir los inmuebles y el procedimiento especial para la expropiacion de dichos
inmuebles. En dicha Ley no se encuentra regulacion que establezca relacion con nuestro

tema de investigacion.

2.3.7 Reglamento del Aeropuerto Internacional El Salvador®’
Este reglamento fue creado por la Comision Ejecutiva Portuaria Auténoma, con

el fin de establecer definiciones, para los efectos de desarrollo de las diferentes

1 pbecreto Ejecutivo No. 101 8/11/1974.

172 becreto Legislativo No. 600 16/05/1974.
173 Acuerdo Ejecutivo No. 825 3/10/1980.
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actividades que se realizan en él Aeropuerto, asi como en las diferentes dependencias de
las instalaciones en donde se tiene un control de los lugares en los cuales no es
permitido el ingreso de personal no autorizado asi como el uso de permisos que son
expedidos las clases de ellos y quien es la persona encargada de extenderlos y cuando y
porque se suspenden.

El objeto de este reglamento es regular las operaciones que se realizan en el
Aeropuerto Internacional El Salvador, y para que haya una mejor comprension es
necesario conocer unas de las definiciones que afecto de nuestro estudio se hacen
necesarias y entre ellas tenemos las que establece el Art.1:

Aeropuerto o Aeropuerto Internacional El Salvador: Es el lugar designado en El
Salvador, como de entrada o salida para el trafico aéreo internacional, en donde se llevan
a cabo diferentes trdmites la cual comprende un area de tierra con todas sus
edificaciones, instalaciones y equipos habilitados y destinados a la llegada, partida,
operacion y movimiento de aeronaves en superficie. Zona Aerondutica y la Zona
Publica;

Area de Maniobras: Es la parte del Aeropuerto que se usa para el despegue, aterrizaje
de las aeronaves, y para el movimiento de éstas, relacionado con los despegues y
aterrizajes, excluyendo las plataformas;

Areas de Operaciones Aéreas o Parte Aeronautica o Zona Aeronautica: Son
aquellas areas del Aeropuerto que se usan para aterrizajes, despegues 0 movimientos de
aeronaves; las salas de espera para abordar aviones; las areas de equipaje; las facilidades
para el almacenaje y suministro de combustible; las dependencias de control de transito
aéreo; las facilidades de comunicaciones; los locales donde haya equipo para generar
energia; radio ayudas y demas servicios de asistencia a la navegacion aérea; cuartel de
salvamento y extincion de incendios y cualquier area restricta 0 cuyo acceso este
controlado al pablico en general dentro de los limites territoriales del Aeropuerto o en la
propiedad que pertenezca o que esté bajo la de Comisién Ejecutiva Portuaria Autbnoma
(CEPA).
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Areas Publicas o Zona Publica: aquellas areas que son accesibles al pablico en general
las y que incluyen &reas para el estacionamiento publico de automoviles; las vias
publicas de acceso y salida del Aeropuerto y las porciones abiertas al pablico de todos
los edificios bajo el dominio, direccion de CEPA,;

El Gerente del Aeropuerto: Es la persona responsable de la Administracion, Operacion
y Mantenimiento del Aeropuerto y es el que representa a la Comision en el Aeropuerto;
Puertas de Acceso de Seguridad: son las entradas que son controladas y que dan
acceso a la Zona Aeronautica y estan ubicadas dentro del Aeropuerto, en el lugar y con
los nimeros designados por el Gerente del Aeropuerto.

El Aeropuerto cuenta con una serie de documentos que regulan el
funcionamiento del Aeropuerto y dentro de estas podemos mencionar las siguientes: Ley
Organica de CEPA, Ley para la Construccién, Administracion y Operacion del nuevo
Aeropuerto Internacional de El Salvador, Reglamentos, Circulares, Instructivos, otros
instrumentos propios de CEPA y demas disposiciones legales aplicables al Aeropuerto
Internacional El Salvador (Art.1).

En lo referente a la seguridad del aeropuerto, este reglamento hace mencion de
algunas reglas para la circulacion de vehiculos en las areas restringidas del aeropuerto.
El Art. 1 establece que los vehiculos oficiales pertenecientes a los cuerpos de seguridad
que transporten a funcionarios o empleados del aeropuerto, pueden circular, cuando
éstos atiendan una llamada de emergencia, y cualquier otro vehiculo perteneciente al
Estado de El Salvador y a los organismos de los Poderes Ejecutivo, Legislativo y
Judicial, siempre y cuando sean utilizados en mision oficial.

El aeropuerto cuenta con diferentes areas y entre ellas encontramos las areas de
operacion las cuales estan restringidas al publico y es necesario que los vehiculos y
conductores hayan obtenido un permiso obtenido previamente y por escrito, expedido
por el Gerente del Aeropuerto, dicho permiso sera otorgado a juicio discrecional del
gerente y estos pueden ser permisos permanentes o provisionales. Los primeros son
aquellos expedidos a los conductores y vehiculos de empresas que operan regularmente

en el Aeropuerto y para un periodo de validez de un afio contado a partir de la fecha de
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su expedicién. Los permisos provisionales son aquellos que expedidos por un periodo de
validez m&ximo de treinta dias.

Para la expedicion de Permisos Permanentes serd necesario que cuenten con una
poliza o certificado de seguro, expedido por una Compariia de Seguros, aceptable a
CEPA la cual debera cubrir los riesgos del vehiculo, de las personas que lo ocupan, y la
responsabilidad civil a terceros; y aquellos conductores que soliciten permisos para
operar vehiculos deberan tener licencia para el manejo de los mismos y poseer los
conocimientos necesarios en lo relativo a seguridad en la parte aeronautica. EI Gerente
del Aeropuerto, haya comprobado lo anterior, expediré el permiso la cual contendra las
restricciones y condiciones que sean necesarias.

En cuanto a la obtencién de permisos provisionales tanto para vehiculos y
conductores se requeriran las mismas exigencias que para los permisos permanentes.
(Arts.21al 24).

Para estas clases de permisos se llevara un registro de Permiso, el cual serd
llevado por el Gerente del Aeropuerto en el cual seran asentadas: las Caracteristicas
esenciales de los mismos y la cancelacién, suspensién y modificaciones que fueren
hechas. Estas clases de permisos serdn necesarios para cuando los conductores quieran
ingresar a la Zona Aerondutica los cuales van a exhibir los permisos correspondientes a
la autoridad de CEPA que lo requiera, y lo portaran mientras permanezca en dicha
Zona Aeronautica. Dichos permisos podran ser suspendidos o revocados por el Gerente
del Aeropuerto por el tiempo que el designe o por el caso en particular sean estos por: no
cumplir cualquiera de las condiciones o restricciones consignadas en el permiso; cuando
violen las regulaciones del Aeropuerto establecidas o de las érdenes e instrucciones del
Gerente del Aeropuerto; cuando a juicio del Gerente del Aeropuerto la suspension o
revocacion de los permisos sea para proteger los intereses del Aeropuerto y su
seguridad. (Art.27). Los documentos de permisos expedidos les pertenecen de manera
exclusiva propiedad de CEPA y en los casos de suspension o revocacién o aquellos en

que el Gerente del Aeropuerto lo estime conveniente.
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A continuacién mencionaremos aquellos articulos que hacen en referencia a los
vehiculos que circulan en las diferentes areas de operaciones y diferentes areas de acceso
restringido, se establece los limites de velocidad y para que las personas ingresen al
areas de maniobras existen requisitos para ello, asi también en la parte aeronautica del
Aeropuerto para tener acceso a ella es necesario una expedicion de un permiso y se
establece de asi:

Todo vehiculo que circule por las areas de operaciones u otras designadas como
restrictas al publico en el Aeropuerto, deberan ser identificadas por CEPA. Aquellos
vehiculos que circulen con observar lo establecido en el Articulo 21“Para la circulacion
de vehiculos en las Areas de Operaciones Aéreas u otras areas designadas como
restrictas al publico en el Aeropuerto sera indispensable que los vehiculos y conductores
hayan obtenido permiso previo escrito expedido por el Gerente del Aeropuerto a su
juicio discrecional”; siempre que la circulacion de los vehiculos esté controlada por
medio de escolta proporcionada conforme al instructivo correspondiente.

Cuando un vehiculo este dentro de la parte aeronautica y infrinja las regulaciones que
establece el aeropuerto sera removido.

En las zonas restringidas es prohibido conducir a una velocidad imprudente en la
parte Aeronautica u otras areas designadas como restrictas al publico; dichos limites de
velocidad son: 1.Quince kilometros por hora en cualquier area de estacionamiento de
aeronaves o rampa; 2.Cuarenta kildmetros por hora en cualquier otro lugar de la parte
aeronautica o areas restrictas al publico, salvo que la Torre de Control del Aeropuerto
disponga lo contrario.

Los vehiculos y sus ocupantes que deseen ingresar al area de maniobras tendran
que cumplir con lo establecido en el Art. 31 del reglamento también deberan obtener una
autorizacion del gerente del aeropuerto para dicha area y estos deberan contar con un
radio transmisor-receptor y mantenerse en contacto con la Torre de Control del
Aeropuerto.

Si en la parte aeronautica ocurriera un accidente, se notificaran de inmediato al

Supervisor de Operaciones del Aeropuerto, y este lo hara saber al Jefe de Seguridad, a
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fin de que se prepare un informe detallado del accidente. Al ocurrir dafios a la propiedad
del Aeropuerto, se notificara al Gerente del Aeropuerto y contendra la informacion
siguiente: 1.Nombre, direccién y lugar de trabajo de los involucrados en el accidente;
2.Lugar, hora, dia, mes, afio y circunstancias del accidente; Numero de la placa de los
vehiculos afectados y sus nimeros de registro; 3.Nombre, direccion y lugar de trabajo de
los testigos, si los hubiere; 4. Un resumen de las versiones de los hechos; 5.Nombre y
direccién de la compafiia de seguros de los vehiculos y su representante autorizado en el
pais; 6.La informacion que fuere considerada util para el esclarecimiento del origen del
accidente. En estas areas se aplicara las leyes de transito vigentes sobre la materia, con la
sefializacion de vias de circulacion.

Las personas que pueden acceder a la parte aeronautica son aquellas que tienen
autorizacion de acuerdo al manual de seguridad y los pasajeros que se embarcan o
desembarcan de acuerdo al control de las lineas aéreas del aeropuerto, estas personas no
podran portar armas en las zona publica salvo cuando estos tengan permisos, y en las
zonas aeronauticas los que pueden portar armas son aquellos pertenecientes a la
seguridad del aeropuerto y los agentes de la policia de aduana, militares y de seguridad
publica. En los puentes de abordaje esta restringida a personas que tienen autorizacién
del gerente del aeropuerto Art.45.

2.3.8 Reglamento de Operaciones Vigente del Aeropuerto Internacional El
Salvador'™

Aun y cuando existe el Reglamento del Aeropuerto Internacional El Salvador,
demas de las Leyes y Reglamentos vigentes sobre Aviacién Civil, se utiliza de manera
interna un REGLAMENTO DE OPERACIONES, que no es nada mas que un proyecto
de reglamento modificado por el Reglamento del Aeropuerto Internacional El Salvador,
pero que es utilizado indistintamente por las autoridades del Aeropuerto, a pesar de que

174 — . . . L - -
Creado por la Comisién Ejecutiva Portuaria auténoma, el cual no posee fecha de publicacidon en el Diario Oficial,
este topico sera tratado mas ampliamente en el siguiente Capitulo del presente trabajo de investigacion.
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este no cuenta con los requisitos indispensables para ser considerado como tal, lo cual
seré estudiado detenidamente en el siguiente capitulo. Este reglamento, al igual que el
anterior, desarrolla una serie de definiciones, asi como de infracciones, recursos y
sanciones; este no ha sido promulgado por medio de acuerdo o decreto, sino este es
utilizado de manera interna y lo vuelve inaplicable por no estar aprobado ni publicado en
el Diario Oficial respectivo, Este no es un reglamento en estricto sentido sino un manual
de operaciones con el cual el aeropuerto se rige internamente, pero creemos conveniente
realizar un breve analisis debido a la importancia que representa su aplicabilidad.

Este Reglamento tiene por objeto regular las operaciones del Aeropuerto

Internacional El Salvador, y aplica las siguientes definiciones:
Aeropuerto Internacional EI Salvador: se establecen los puntos de referencias con los
que cuenta el aeropuerto y estos son en las coordenadas geograficas 13° 26'24” latitud
norte y 89° 03°21” longitud oeste destinado para las operaciones aéreas locales,
domesticas e internacionales, contando con las instalaciones y servicios requeridos que
para tal propdsito establece la Reglamentacién Internacional. Cuenta con un éarea
publica, un area aeronautica y sectores restringidos (Art.1).

En el Art. se establecen o identifican los Sectores Restringidos del aeropuerto a
los cuales ingresan las personas previamente autorizadas que tienen alguna funcién que
cumplir en los mismos.

Se expresa ademas que el Gerente del Aeropuerto la persona encargada de
representar a CEPA en el Aeropuerto, y administrar y velar por su seguridad del
aeropuerto.

A CEPA le son otorgados una serie de poderes de acuerdo por los Decretos
Legislativos y Ejecutivos relativos a la Organizacion, Administracion, Operacion,
Mantenimiento y Seguridad del Aeropuerto Internacional El Salvador, y a través de este
reglamento se le otorga a los poderes para elaborar y revisar periodicamente los
siguientes manuales de caracter Técnico y Administrativo de acuerdo a los manuales de
Manual de Organizacién, de Administracion, de Operacion, de Mantenimiento y Manual

de Seguridad.
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Las Puertas de Acceso Controlado y restringidas son aquellas que dan acceso al
area aeronautica y estan ubicadas dentro del Aeropuerto, con los nimeros designados
por la Administracion Superior del mismo (Art.1.29).

El Aeropuerto Internacional ElI Salvador, estara dirigido, Administrado y
mantenido por la Comision Ejecutiva Portuaria Autdnoma, quien nombrara un gerente a
quien se le delegara la autoridad para que la represente. Art.2

Cuando en opinion del operador de una aeronave o de la autoridad aeroportuaria,

se requiere de medidas especiales de seguridad en el aeropuerto, el operador sera

responsable de proveerlas y se requiera medidas de seguridad CEPA
proporcionara esta y el operador reembolsara el costo incurrido para ello. Cuando
se necesite permisos de circulacion para ingreso de vehiculos en el area de
operaciones aeronauticas y otras areas designadas como restringidas al publico el

Aeropuerto, sera indispensable que los vehiculos y conductores hayan obtenido

permiso previo escrito, expedido por las autoridades de CEPA; estas Clases de

Permisos de Circulacion seran permanentes o provisionales. Los permisos

permanentes son aquellos expedidos a conductores y vehiculos de empresas que

operan regularmente en el aeropuerto y para un periodo de validez de un afio
contado a partir de la fecha de su expedicion. Los permisos provisionales son
aquellos que seran expedidos por un periodo de validez maximo de treinta dias.

Esta expedicion de Permisos Permanentes y Provisionales se requerira lo que

requiera el Art. 23 del Reglamento y es lo siguiente:

“23.1 Una poliza o certificado de seguro expedido por una Compafiia de seguros,
aceptable por CEPA que cubra los riesgos del vehiculos, de sus ocupantes asi como la
responsabilidad civil a terceros incluyendo a CEPA en sus bienes y personas, en el cual
se fijara el monto del acuerdo al nivel del riesgo que presente la operacion del vehiculo
en el cual se solicita el permiso.

23.2 Los conductores que soliciten permiso para operar el vehiculo debera tener licencia
para el manejo de los mismos, y demostrar que tienen los conocimientos necesarios en

cuanto a su seguridad en la parte aeronautica. La Administracion del Aeropuerto una vez
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comprobado lo anterior, expedira el permiso que debera contener las restricciones y
condiciones que estime convenientes”. Con ello guarda concordancia a lo establecido
en el Art. 23 de Reglamento Del Aeropuerto Internacional El Salvador quien de igual
manera expresa lo que se requiere para la expedicion de los permisos. Estos permisos se
exhibiran para ingresar y permanecer en la Zona Aeronautica y todo conductor esta en
obligacion de presentar los permisos correspondientes a la autoridad del aeropuerto

cuando lo requiera.
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CAPITULO III

FUNDAMENTOS DOCTRINARIOS DE LA POTESTAD
REGLAMENTARIA DE LA ADMINISTRACION PUBLICA
(CEPA)

Una vez hemos analizado la normativa nacional e internacional existente sobre la
materia de Aviacion, especialmente en lo que a seguridad aeroportuaria se refiere, es
preciso saber si la entidad del Estado que presta el servicio de aviacién civil
internacional, se encuentra facultada para crear sus propios reglamentos, con el fin dar
cumplimiento al compromiso adquirido por el Estado al ratificar la Convencion de
Aviacién Civil Internacional de 1944.

3.1 DEFINICION DE REGLAMENTO

Algunos autores, sefialan que reglamento es: “el acto unilateral dictado en

ejercicio de la funcion administrativas que crea normas juridicas generales™'’. De la
anterior definicion vale la pena sefialar los aspectos que la conforman:
a) Esun acto, ya que es una manifestacion de voluntad.
b) Unilateral, debido a que nace y se perfecciona por la sola voluntad de los 6rganos
competentes.
c) Dictado en el ejercicio de la funcion administrativa, ya que el poder
reglamentario radica en la naturaleza de la funcién administrativa'’®. Los
reglamentos devienen de la potestad reglamentaria de la administracion, es decir

que esta no es solamente un sujeto de derecho sometido como los demés a un

75 «Instituciones de Derecho Administrativo”, José Roberto Dromi, Editorial Astrea de Rodolfo Depalma y Hnos.
Buenos Aires Argentina Septiembre de 1973. Pag. 341
178 |pid. Pag. 342
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ordenamiento que le viene impuesto, sino que tiene la capacidad de formar en
una cierta medida su propio ordenamiento®’”’.
d) Crea normas juridicas generales, ya que produce efectos juridicos generales e

indeterminados®’®.

3.2 REQUISITOS DE VALIDEZ DE LOS REGLAMENTOS

Como parte del ordenamiento juridico, los reglamentos deben cumplir con una

serie de requisitos de validez, como premisa para que puedan ser aplicados. Para tal
efecto, el autor Eduardo Garcia De Enterria, en su libro “Curso de Derecho
Administrativo” Tomo I, comenta que para verificar las condiciones de validez de las
que depende el ejercicio de un reglamento, debe dirigirse a partir de la perspectiva de los
limites; estos limites se pueden agrupar en dos categorias:

a) Limites Formales: son los relativos al aspecto externo del reglamento, son
también conocidos como limites externos.

b) Limites Sustanciales: son los limites que afectan el contenido mismo de la
norma reglamentaria.

Analizaremos seguidamente cada uno de esos limites haciendo un cotejo con

todos los reglamentos que nos competen en este momento*’®.

3.2.1 Limites Formales
3.2.1.1 La Competencia para emitir Reglamentos
“...Solo podra ser valido aquel reglamento que sea dictado por el organo

competente...”18o. De aqui surge la pregunta ¢Qué dérganos pueden dictar reglamentos?

177O|o.Cit.G,31rcia De Enterria, Eduardo y Tomas Ramon Fernandez. Pag. 168. Algunos ejemplos de esa potestad

reglamentaria los encontramos en los Arts. 61, 131 n° 1, 167 n° 1, 168 n°® 14, 195 n° 6 y 204 n° 5 de nuestra
Constitucion.

178 Op.Cit. Dromi José Roberto, “Instituciones de Derecho Administrativo” Editorial Astrea de Rodolfo Depalma y
Hnos. Buenos Aires Argentina Septiembre de 1973. Pag. 343

179Op.Cit.Garcia De Enterria, Eduardo y Tomas Ramén Fernandez. Pag. 176.

180 pid. pag. 177.
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O mas bien ¢;cuél es la fuente que atribuye facultades normativas a los diferentes
organos de la administracion?. Siguiendo la piramide normativa de Kelsen, es la
Constitucién atribuye en primer momento, facultades al 6rgano de gobierno, en la
persona del Presidente; para emitir reglamentos de ejecucion, ya que se constituye en el
instrumento juridico inherente a la funcién administrativa’®, es decir que la potestad
reglamentaria — en cuanto a reglamentos de ejecucion se refiere - es del Presidente de la

Republica, como se ve de forma manifiesta en el siguiente articulo:

Art. 168.- Son atribuciones y obligaciones del Presidente de la Republica:
14°.-Decretar los reglamentos que fueren necesarios para facilitar y asegurar la aplicacién de las leyes

cuya ejecucion le corresponde. ..

Por otra parte, la Constitucion también atribuye potestad reglamentaria al
Consejo de Ministros y a los otros Organos del Estado, para desarrollar actividades
propias de cada ente, relacionadas con la funcién administrativa. En principio, el &mbito
material en que actia la potestad reglamentaria del Consejo de Ministros, es en la

organizacion interna de los servicios de su Ministerio*®

, tal y como lo determina el Art.
167 de nuestra constitucion, cuando establece que: “Corresponde al Consejo de
Ministros: 1°.-Decretar el Reglamento Interno del Organo Ejecutivo y su propio
Reglamento; la misma facultad reglamentaria se destina a favor de otros 6rganos del
Estado, en lo que se refiere a sus estructuras organizativas™®,

Nuestro Codigo Civil atribuye facultades normativas, segun los articulos 542 y
543, a las corporaciones y fundaciones de Derecho publico, que se costeen con fondos
de erario publico.

Ademas de la Constitucion, y la ley, puede fungir como fuente de la potestad
reglamentaria, un reglamento; en nuestro ordenamiento juridico, podemos observar
claramente dicha atribucion en el Reglamento Interno del Organo Ejecutivo, cuando en

su Art. 80 que literalmente dice: “Los Ministros de Estado aprobaran su respectivo

181
182
183

Op.Cit. José Roberto Dromi, “Instituciones de Derecho Administrativo. Pag. 342
Op.Cit. Garcia De Enterria, Eduardo y Tomas Ramon Fernandez .Pag. 178.
Para una mejor informacion ver los articulos 61, 131 n° 1, 195n° 6, 204 n°5 Cn.



127

Reglamento Interno y de Funcionamiento, a més tardar 180 dias, contados a partir de la
vigencia de este Reglamento™®.

Esta caracteristica se ve claramente reflejada en los considerdndos de los
reglamentos de ejecucién que nos competen; entre estos podemos mencionar: a) el
Reglamento de Aerdodromos, fue decretado por el Presidente de la Repudblica y
refrendado por el Ministro de Obras Publicas, Transporte, de Vivienda y Desarrollo
Urbano; b) el Reglamento para la Aplicacion de la Ley Organica de CEPA fue decretado
por el Poder Ejecutivo en el ramo de Economia; en cambio, el Reglamento del
Aeropuerto Internacional El Salvador y el Reglamento de Operaciones Vigente del
Aeropuerto Internacional EI Salvador fueron credos por CEPA. Nos corresponde

verificar en este momento si le corresponde facultad reglamentaria a CEPA.

3.2.1.2 La Potestad Reglamentaria como producto de la Personalidad Juridica de la
Administracion Publica

Es necesario que delimitemos algunos aspectos doctrinarios que legitiman la
personalidad juridica con la que actia la Administracion Publica, calidad que justifica
precisamente la potestad reglamentaria de la misma.

Para el Derecho Administrativo, la Administracion Publica es una verdadera
persona juridica. El punto de arranque de esta afirmacion hay que situarlo en el mundo
medieval por la confusion de lo publico y lo privado del dominium y el imperium, la
persona del principe como personificacion del organismo politico, que luego fue
necesario separar para lograr cierta transpersonalizacion e institucionalizacion del poder
para garantizar la imposicion del principe sobre los sefiores y hacer posible la aparicion
del Estado moderno®®. Esta premisa, marcé el paso histérico del Estado Absoluto, al
Estado Limitado, en el que surge un nuevo sujeto, una nueva entidad distinta al principe,
para el “Estado Persona”, un sujeto artificial creada juridicamente, capaz de adquirir

derechos y contraer obligaciones.

18% Vid. Reglamento Interno del Organo Ejecutivo en sus articulos 16 n° 3, 27, 32 n° 19, 40 n° 19, 43 a) n° 6.

185 Op.Cit. Garcia De Enterria, Eduardo y Tomas Ramon Fernandez .Pag. 356-357
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Debido a que el Estado, empez0 a concebirse como una unidad conformada de
poblacion, territorio y poder, y como toda persona, fue inevitable reconocérsele una
personalidad tanto politica como juridica, en 1837 un jurista aleman afirma que “el

»18 «E] Estado, en ejercicio de su poder,

Estado es una verdadera persona juridica
establece un orden juridico coactivo, que otorga al ser politico estatal el carécter de
persona juridica, que actla y se desenvuelve en el orden existencial por medio de una
estructura de 6rganos, cuyos actos y hechos se atribuyen al Estado”™®’. De acuerdo a
muchos autores el reconocimiento de la personalidad juridica del Estado tiene mucha
importancia en cuanto a que da lugar a las relaciones juridico-administrativas entre la
administracion y los administrados.

El Estado, como una verdadera ficcidn juridica, se vale de personas fisicas para
manifestar su voluntad y hacerla participe del entorno social. De ahi surge la pregunta
¢,como se puede explicar esa delegacion de funciones?. Esa pregunta ha tratado de
responderse por medio de tres teorias, que mencionaremos brevemente a
continuacion®®®:

a) Teoria del Mandato: entiende que las personas fisicas (funcionarios o empleados)
actian como mandatarios del Estado.
b) Teoria de la Representacion: considera que las personas fisicas (funcionarios o
empleados) actian como representantes de la persona juridica estatal.
Dichas teorias, han sido objetadas, debido a que estas necesitan como elemento
principal la  existencia de dos sujetos  (representado/mandante y

representante/mandatario) y en consecuencia la voluntad entre dichos sujetos, ya que

18 |pid. Pag. 358

Op.Cit. Dromi, José Roberto. “Instituciones de Derecho Administrativo”. Pag. 54. Esta premisa la encontramos
claramente regulada en el Art. 159 de nuestra constitucion, que literalmente establece: “Para la gestion de los negocios
publicos habra las Secretarias de Estado que fueren necesarias, entre las cuales se distribuiran los diferentes Ramos de
la Administracion. Cada Secretaria estara a cargo de un Ministro, quien actuara con la colaboracién de uno o mas
Viceministros. Los Viceministros sustituirdn a los Ministros en los casos determinados por la ley”.
88| hid. Pags. 59-69
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para algunos autores, el 6rgano y la administracion no son sujetos distintos sino una
misma cosa'®.
c) La Teoria del organo: la teoria del érgano integrada por cinco elementos que
tratan de explicarla en su totalidad, la cuales son: a) la idea de existencia de un
6rgano que actta por el mismo; b) Los elementos objetivos conformado por el
conjunto de competencias que legalmente le corresponde, y el elemento subjetivo
o personal; c) la personalidad del 6rgano; d) la atribuibilidad de los actos que
ejecuta, y e) la clasificacion de los 6rganos™.
3.2.1.3 Personalidad del Organo Administrativo

El Estado, como ya lo hemos reiterado, “se considera una persona juridica unica
que realiza distintas funciones una de las cuales es administrar”***. Muchos tratadistas, y
como grupo creemos gue es la posicién mas acertada, consideran que la Administracién
Publica “es un sujeto de derecho que emana declaraciones de voluntad, celebra
contratos, es titular de un patrimonio y responsable judicialmente™®. A partir de la
definicion anterior es que podemos inferir que “No hay una sola administracion publica,
sino una pluralidad de administraciones publicas titulares todas ellas de relaciones

juridico administrativas™®

, es decir que cada una de ellas no forman parte de la
personalidad juridica con la que actia el Estado mismo, de ahi que se les Illame
“Instituciones Descentralizadas”, ya que actuan en un marco de autonomia estatal, la
cual actua frente al derecho como un sujeto que emana actos, declaraciones, se vincula
por contratos y que responde con su patrimonio de los dafios que causa

En ese orden de ideas, podemos caracterizar la personalidad con que actua la

administracion de la siguiente manera:

189 |pid. Pag. 60

190 pid. Pags. 61-69

191 Op.Cit. Garcia De Enterria, Eduardo y Tomas Ramon Fernandez, Pag. 25-26
192 Ipid. Pag.33

193 Id.
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a) Es una personalidad juridica originaria, no derivada, no creada por ninglin otro
sujeto sino que surge juridicamente de la constitucion®®.

b) Es una persona juridica superior ostenta supremacias operantes, respecto de
personas juridicas privadas y los ciudadanos, como la posibilidad juridica de
crear normas vinculantes, obligaciones y deberes, sometimientos, incluso
sacrificar eventualmente de sus propios derechos'®>.

¢) La Administracion es una persona juridica territorial, ya que el territorio es un
elemento constitutivo del Estado como persona juridica, es decir que es algo mas
que el espacio fisico en el que puede ejercer validamente sus competencias, es
propiamente un elemento constitutivo/esencial, cuyo poder se extiende sobre la
totalidad de la poblacion existente en el territorio, incluidos los extranjeros; tiene
universalidad en sus fines atendiendo a sus poderes publicos superiores con el fin
de organizar la realizacion de las necesidades publicas previamente
calificadas'®®.

Nuestra constitucion reconoce la existencia estos 6rganos constitucionales que tienen
la facultad de crear normativa organica que regulan las materias que estan bajo su
responsabilidad. La razén de este tipo de potestad reglamentaria es defender la
autonomia, constitucional, de los respectivos 6rganos y sus funciones®’. En el caso que
nos compete, podemos decir que CEPA, aun y cuando su ley Organica, en el Art. uno

13

establece que es “...una institucion de Derecho Publico con cardcter autébnomo y
personalidad juridica...”, no se le fue otorgada la facultad reglamentaria por si misma,
ya que de acuerdo al Art. 11 lit. b) del mismo cuerpo normativo, le corresponde
unicamente: “...formular y proponer, a través de la Junta directiva de la Comision, para

su aprobacion al Organo Ejecutivo en el Ramo de Obras Publicas, el reglamento general

19% |pid. Pag. 360-361

195 |bid. Pag. 361

1% |pid. Pags. 370-371

97 1d. como un claro ejemplo podemos mencionar el caso del art. 61 de nuestra Cn, el cual establece que: “La
Universidad de El Salvador y las demas del Estado gozaran de autonomia en los aspectos docente, administrativo y
econdémico” facultandosele de esta manera la capacidad de reglamentar todo lo atinente a las materias que
constitucionalmente le compete.
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y especiales de esta ley...”, y todas las leyes que se relacionen con sus funciones
administrativas.
3.2.1.4 Procedimiento para la Elaboracion de los Reglamentos

No obstante que nuestra Constitucion no hace una referencia clara del proceso de
formacion de los reglamentos, podemos afirmar, sin lugar a dudas que, y a diferencia del
proceso de formacion de ley, es un proceso mas sencillo, ya que es formado — si es
reglamento de ejecucion- por el Presidente y refrendado por el Ministerio del ramo a que
corresponda, o es formado por el Ministro — si es de organizacion administrativa -, como
ya se dejo establecido en el apartado de la potestad reglamentaria. En el caso que nos
atafie, la Ley Organica de CEPA determina el proceso a seguir para la formacién de los
reglamentos. En los Arts. 5, 11 lit. b) y 39 de la ley, se establece que “...las
disposiciones legales y reglamentos de la Comision, deben estar aprobados por el
Organo Ejecutivo en el ramo de Obras Publicas...”. Esta atribucion se encuentra
también respaldada en el Art. 43 lit. a) n° 6 y lit. ¢) n° 6 y 7 del Reglamento Interno del
Organo Ejecutivo, en donde establece que el Ministerio de Obras Plblicas, en el area de
obras publicas se encargara de los estatutos relacionados con la navegacion civil; y en el
area de Transporte deberé controlar y realizar las acciones necesarias para garantizar la
eficiencia y seguridad en el servicio de transporte aéreo™®. En ese sentido podemos
afirmar que tanto el Reglamento para la Aplicacion de la Ley Organica de CEPA, y el
Reglamento del Aeropuerto Internacional El Salvador, adolecen de un vicio de forma, ya
que contravienen los articulos antes mencionados en el sentido de que su aprobacion no
esta dada por el Ministerio de Obras Publicas, sino por el Ministerio de Economia, como
ya quedo establecido en la potestad reglamentaria, esta deviene de la Ley Organica de
CEPA, decretada el 28 de octubre de 1965, anterior a la formacion de estos cuerpos
normativos. Por lo tanto, estos reglamentos padecen de un vicio de caracter formal, ya
que no es competencia del Ministerio de Economia aprobar dichos reglamentos, y

resultan juridicamente inaplicables.

198 vid. Art. 4 lit. i) de la Ley para la Construccion, Administracion y Operacion del Nuevo Aeropuerto Internacional

El Salvador, donde se habla del mismo requisito para la formacion de los reglamentos.
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En lo que concierne a los reglamentos de Aerédromos y el de Operaciones
Vigente del Aeropuerto Internacional de El Salvador, cumplen con dicho requisito, sin
embargo falta verificar si cumplen con el otro requisito para la formacion de los
reglamentos el cual consiste en deben ser publicados en el Diario Oficial, tal como lo

indica el articulo 6 del Codigo Civil que literalmente sefiala:
“La ley obliga en el territorio de la Republica en virtud de su solemne promulgacién y después de
transcurrido el tiempo necesario para que se tenga noticia de ella.
Esto mismo se aplica a los reglamentos, decretos y demés disposiciones de carécter general,
emanados de la autoridad legitima en el ejercicio de sus atribuciones.
La publicacion debera hacerse en el periddico oficial, y la fecha de la promulgacién sera, para los

efectos legales de ella, la fecha de dicho periodico”.

Al respecto la Sala de lo Constitucional de la Corte Suprema de Justicia, ha
emitido jurisprudencia sobre la publicacion de los reglamentos, como parte integrante de
la Seguridad Juridica que debe prever el Estado, ya que se considera que “...es un
derecho fundamental que poseen las personas frente al poder del Estado, y para el
Estado es un deber asegurarles la proteccion efectiva de sus derechos, y que su situacion
juridica no sera cambiada sino por los procedimientos que seran determinados
anticipadamente. ..”.*%°

La Sentencia 10-94 de fecha 14-01-2000 de la Sala de lo Constitucional, donde
se interpone el Recurso de Inconstitucionalidad, alegando que una disposicion contenida
en una Reglamento a la Ordenanza del Control del Desarrollo Urbano y de la
Construccion en el Municipio de San Salvador, art. 33 parte quinta, vulnera sus derechos
consagrados en la constitucion. La Sentencia versa sobre los diferentes aspectos que
configuran la seguridad juridica, principalmente la publicacion de las leyes y demas
disposiciones infraconstitucionales; esta obligacién se encuentra prescrita en el art.140
de nuestra Constitucion, como consecuencia directa de la obligacion que el Estado se
impone al consagrar, en el articulo 1 inciso primero del mismo cuerpo normativo, la

Seguridad Juridica como un derecho y una garantia fundamental, de manera que limite

199 Constitucion y Jurisprudencia Constitucional, Rodolfo Ernesto Gonzalez Bonilla, Seccion de Publicaciones de la

Corte Suprema de Justicia, San Salvador 2003. Pag. 6 y 28.
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al poder arbitrario del Estado, "...la certeza que el individuo posee de que su situacion
juridica no sera modificada més que por procedimientos regulares y autoridades
competentes. .. n200

La seguridad juridica se manifiesta en dos aspectos esenciales: 1. El presupuesto
del Derecho, donde nacen los derechos fundamentales del orden constitucional; y
2. La funcion del Derecho, aquellos que dan certeza a la realizacion de libertades, y la
seguridad juridica se convierte en un valor juridico necesario para la consecucion del
entendido Constitucional. Al establecer normas e instituciones, surge la necesidad de
divulgar el Derecho por medios idéneos de publicidad, para que de esta forma los
destinatarios del ordenamiento juridico, puedan tener la oportunidad de saber con
anticipacion aquello que le estd mandado, permitido, o prohibido por una norma. La
publicacion de disposiciones infraconstitucionales, es un requisito que se establece en la
Constitucion para que estas sean validas y proporcionen la certeza necesaria, a los
ciudadanos, para la defensa y ejercicio de sus derechos garantizando asi la validez y
eficacia de dichas disposiciones®® .

La falta de publicacién de las leyes no permite que se tenga un conocimiento del
texto contenido en ellas, ya que a través de la publicacion de las leyes, los destinatarios
de ellas dan fe de las mismas, y asi aseguran su posicién y el ejercicio de sus derechos
frente a terceros. Para esos efectos, se cuenta con un medio idoneo para dar a conocer a
todas las personas las leyes que son emitas, y es por la publicacion en el Diario Oficial
que se dan a conocer, por ser el un medio oficial adoptado en nuestro pais, para dar
publicidad a todas las normas que siguiendo el procedimiento establecido en la
Constitucion®®.

Después de haberse establecido que es necesario la publicacion de las normas
gue se emitan existe un periodo donde la norma no tiene vigencia inmediatamente mente

después de su publicacion siendo que la Constitucion prevé un término de vacatio legis

200 sentencia de Inconstitucionalidad en el proceso 10-97 del 14-1-2001. Considerando I11.

21 |hid. Considerando V.2
202 |y
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(la norma es valida pero no vigente), durante el cual la norma no ser& aplicada, sin
embargo esta siempre serd valida durante este periodo, pero ella sera eficaz hasta
adquirir su vigencia. Es necesario aclarar que con publicar una norma en el Diario
Oficial, no es suficiente para establecer que se dio cumplimiento a la publicacion que es
mandada por la Constitucion, y es necesario que se examinen los aspectos que da
importancia a la seguridad juridica: 1. Que el periodico oficial en donde aparece inserto
el texto de una ley, haya sido reproducido en cantidades considerables, de tal manera
que posibilite su conocimiento, y 2. Que dicho medio en las cantidades apuntadas haya
sido efectivamente distribuido a sus destinatarios®®.

Como ya se hizo referencia la seguridad juridica es establecida por mandato
constitucional, es importante mencionar que los articulos 8 y 140 Cn., se encuentran
intimamente ligados debido a que hacen referencia, a que el procedimiento de formacion
del ley y demas disposiciones infraconstitucionales, comprende la publicaciéon de las
mismas, porque sin este requisito no se han producido véalidamente, es decir, no existen.
Las normas entran en vigencia ocho dias después de su publicacién en el Diario Oficial.
La falta de publicacion o su realizacién en violacion a las regulaciones constitucionales
que se derivan de la seguridad juridica, conlleva a la inconstitucionalidad por vicio de
forma de las disposiciones infraconstitucionales, ya que es la publicacion la que les da
validez positiva, es decir la que les da vigor y origen a la obligacion de su observancia
por sus destinatarios?®. Es posible verificar que el Reglamento de Aerédromos, el
Reglamento para la Aplicacion de la Ley Organica de CEPA y el Reglamento del
Aeropuerto Internacional El Salvador, cumplen con dicho requisito; sin embargo, el
Reglamento de Operaciones Vigente del Aeropuerto Internacional El Salvador, no
cuenta con el debido proceso para su formacion, ya que aunque quien lo emite — CEPA —
tiene facultades para su formulacion, pero resulta ser inaplicable por carecer de

aprobacion por el ente competente, y de publicacién en el Diario Oficial.

203
Id.
294 1bid. Considerando IV.3
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3.2.1.5 La Jerarquia Normativa

La jerarquia normativa no se refiere sdlo a las relaciones entre el reglamento y la
ley; también, los propios reglamentos estan relacionados entre si jerarquicamente, de
forma correlativa a la jerarquia que une a los 6rganos de que proceden®”. De acuerdo al
Doctor Oliva, en su tesis “Potestad Reglamentaria”, establece distintos criterios de
clasificacion de los reglamentos, los cuales permiten establecer, aunque de manera
doctrinaria, una escala de jerarquia. Dentro de estos criterios creemos pertinentes
mencionar los siguientes®®:
Al &mbito juridico al que trascienden sus efectos:

a) Reglamentos Internos: Producen efectos en la administracién y no afectan la
esfera juridica de los particulares.

b) Reglamentos externos: Son los que vinculan juridicamente a la administracion
con los ciudadanos otorgandoles facultades o imponiéndoles deberes.

Segun su existencia esté vinculada o no una ley secundaria

a) Reglamentos Ejecutivos o de Ejecucion: Son aquellos que se encuentran
vinculados a una ley, ya que la complementan y desarrollan no pudiendo estos
agregar nuevas cargas a los administrados.

b) Reglamentos Independientes o Auténomos: Su labor no es complementar una ley
sino que son producto del ejercicio de las facultades discrecionales de la
administracion. Esta clasificacion se subdivide en dos grupos:

b.1) los reglamentos de organizacion administrativa: comprenden no solo la

organizacion de las dependencias administrativas, sino también regula las

actividades de los servidores publicos.

b.2) Reglamentos de accion administrativa discrecional: se encargan de reglamentar,

limitar y disciplinar la actuacion administrativa, es decir que cada acto

administrativo relativo a la materia debera ampararse en el reglamento creado.

205 |pid. Pag. 180.
® Para una mejor ilustracion ver “Potestad Reglamentaria”, Roberto Oliva, Tesis de graduacion Universidad de El
Salvador Pags. 21-38, San Salvador El Salvador 1972.
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3.2.2 Limites Sustanciales
3.2.2.1 Control Judicial de la Discrecionalidad

“...potestad reglamentaria es una potestad discrecional, es un poder que en su
concreto ejercicio la administracion titular del mismo goza de una libertad de eleccion
para adoptar sus determinaciones...”°”. “Con la exigencia de una efectiva justificacion
de las disposiciones reglamentarias, en su predmbulo, para efectos del control judicial de
la eventual arbitrariedad de la norma, deben ser motivados de manera circunstanciada”
208.

La doctrina juridica ha desarrollado diversos métodos para el control de la
discrecionalidad, producto de la evolucion de los distintos modelos de control judicial de
la administracion®®. En nuestro ordenamiento juridico se cuenta con un proceso judicial
compuesto por tribunales especializados en conocer asuntos del ambito administrativo,
la llamada “Jurisdiccion Contencioso Administrativa”, la cual consta de distintos
6rdenes de caracter jurisdiccional especializados?.

Aun y cuando la Jurisdiccion de lo Contencioso Administrativa, constituye pues
un verdadero procedimiento judicial que goza de todas las garantias constitucionales, en
donde la administracién acta como un sujeto pasivo, y responde por todos los actos
realizados por ella en la que se haya afectado a terceros, esta solo tiene competencia para
conocer de los actos administrativos, tal y como lo menciona el Articulo 2 de la Ley de
la Jurisdiccion de lo Contencioso Administrativo que literalmente dice: “Correspondera
a la jurisdiccion contencioso administrativa el conocimiento de las controversias que se
susciten en relacion con la legalidad de los actos de la Administracion Publica”. Las
normas juridicas, como los reglamentos, no pueden ser atacadas sino por medios

constitucionales, pero puede haber un control indirecto ya que el reglamento hace emitir

207 Op.Cit. Garcia De Enterria, Eduardo y Tomas Ramon Fernandez. Pag. 190

2% |bid. Pag. 191

° Gamero Casado, Eduardo. “Derecho Administrativo” Monografias. Consejo Nacional de la Judicatura, Escuela de
Capacitacion Judicial, San Salvador 2001 P&g. 4
210 pig. Pag. 6-7. El autor menciona como ejemplo de éstos el Tribunal del Servicio Civil o el Tribunal de Apelacion
de los Impuestos Internos.
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actos administrativos; es decir, que con el procedimiento Contencioso Administrativo
solo se deja invalido el acto.

La discrecionalidad que da paso al reglamento no puede ser atacada en si. Para
estos casos nuestra Constitucion, preve, la declaratoria de inaplicabilidad e
inconstitucionalidad de los reglamentos que extralimiten el poder discrecional con que

cuenta la administracion, como lo vemos en los siguientes articulos:

Art. 149.- La facultad de declarar la inaplicabilidad de las disposiciones de cualquier tratado
contrarias a los preceptos constitucionales, se ejercerd por los tribunales dentro de la potestad de
administrar justicia.

La declaratoria de inconstitucionalidad de un tratado, de un modo general, y obligatorio, se haré en la

misma forma prevista por esta Constitucién para las leyes, decretos y reglamentos.

Art. 174.- La Corte Suprema de Justicia tendra una Sala de lo Constitucional, a la cual correspondera
conocer Yy resolver las demandas de inconstitucionalidad de las leyes, decretos y reglamentos, los
procesos de amparo, el habeas corpus, las controversias entre el Organo Legislativo y el Organo
Ejecutivo a que se refiere el Art. 138 y las causas mencionadas en la atribucion 72 del Art. 182 de esta

Constitucion.

Art. 183.- La Corte Suprema de Justicia por medio de la Sala de lo Constitucional serd el dnico
tribunal competente para declarar la inconstitucionalidad de las leyes, decretos y reglamentos, en su
forma y contenido, de un modo general y obligatorio, y podra hacerlo a peticion de cualquier

ciudadano.

3.2.2.2 La Materia Reglamentaria
El reglamento tiene un ambito limitado y estricto, ordenado al propio campo de
las funciones que la administracion tiene atribuidas. La administracion no puede dictar
reglamentos que puedan suplir leyes, menos interponerse entre la ley y su aplicacion. De
entre las materias reglamentarias administrativas podemos distinguir las siguientes:
a) Aspectos organizativos: Entre estos podemos destacar las relaciones con los

agentes, usuarios, colaboradores de los servicios administrativos que se
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encuentran en relacion con la organizacién de la administracion. Aqui impera, de
manera general la potestad reglamentaria de la administracion.

b) Imposicion de obligaciones o deberes para los ciudadanos, y como consecuencia
directa de esta la privacion de su libertad, o de sus derechos, es decir una facultad
sancionadora. Nuestra constitucion en su Art. 14 dispone: “Corresponde

unicamente al Organo Judicial la facultad de imponer penas. No obstante la

autoridad administrativa podra sancionar, mediante resolucién o sentencia y

previo el debido proceso, las contravenciones a las leyes, reglamentos u
ordenanzas. Para que esto pueda realizarse, debe existir una ley que introduzca
los elementos bésicos y definitorias de unas y otras por el principio de
legalidad®*. La ley debe describir el disefio inequivoco de las infracciones vy las
sanciones para ser precisadas ulteriormente por un reglamento. “Los reglamentos
que exceden el ambito interno de la organizacion administrativa son

212 «p) reglamento solo sera valido si se

instrumentos de ejecucion de la ley
produce sobre la materia organizativa interna, que es su campo natural y directo
no necesitando habilitaciones legales especificas, o fuera de este campo pero
utilizando habilitaciones legales concretas que hayan abierto esta materia que en
otro caso tendria cerrada”?'®,

Al respecto la Sala de lo Constitucional de la Corte Suprema de Justicia,
manifestd en la Sentencia de Inconstitucionalidad dictada en el proceso 30-96/10-97/10-
99/29-2001 donde manifiesta el peticionario que las disposiciones del Reglamento
General de Transito y Seguridad Vial, Acuerdo Ejecutivo No. 61, de 1 de Julio de 1996
y fue publicado en el Diario Oficial No. 121 tomo 332, emitido por el Presidente de la
Republica, se encontraban disposiciones que vulneraban los derechos que se establecian
en la Constitucion, especificamente en los articulos arts. 1y 2, 5, 8, 11 inc 1°, 102 y 103;

estas disposiciones constitucionales contienen el principio de legalidad en concordancia

21 Op.Cit. Garcia De Enterria, Eduardo y Tomas Ramon Fernandez Ibid. Pag. 192.

212 |bid. Pag. 193
213 |pid. Pag. 194



139

con la seguridad juridica, “...siendo que sélo la ley es la que debe establecer cargas,
prohibiciones, obligaciones o restricciones, las cuales no pueden facultar a un decreto
ejecutivo o reglamento, y no debe de ser el otro Organo del Estado, porque esta ya se le
fue encomendada al Organo Legislativo, y que deberia de ser una ley la que contemplara
los delitos, los impuestos, las cargas, y asi evitar practicas de gobiernos autoritarios o
dictatoriales..”**.

En esa misma sentencia también se planteo la violacién al principio de legalidad
haciendo referencia a que en este Reglamento se plasma la imposicion de sanciones
como las multas, confiscacion vehiculos, decomiso de documentos de transito, retiro de
placas, suspension o cancelacion de licencias de conducir y decomiso de vehiculos, entre
otros; se manifiesta que se comete una violacién al principio constitucional de reserva de
ley para determinar sanciones, pues s6lo mediante ley formal pueden crearse sanciones,
y con ello se atenta contra el derecho de propiedad siendo que solo se puede asignar una
contribucion por medio de ley; asi como al derecho de libertad al establecer
prohibiciones y restricciones que no se encuentren en una ley, y en consecuencia se
atenta contra la seguridad juridica, por poner en peligro los derechos fundamentales

215

plasmados en la Constitucion“.
La Sala de lo Constitucional resolvié que la Reserva de Ley es:

“...Que es un medio para asignar la facultad de crear disposiciones juridicas entre los
6rganos y entes publicos con potestad para ello, otorgandole preferencia a la Asamblea
Legislativa en relacion con ciertos ambitos de especial interés para los ciudadanos;
preferencia que surge precisamente de los principios que rigen al Organo Legislativo.
Preferencia hacia la ley en sentido formal por ser el instrumento normativo de ciertas
materias, ello por la legitimacion que posee la Asamblea Legislativa por sobre el resto de
organos estatales y entes publicos con potestad normativa, por atender y representar la

voluntad general...”?,

Pero en el ordenamiento juridico nuestro, donde hay varios érganos del Estado

con potestades normativas saber cudles materias se entienden incluidas en el término de

214
215

Sentencia de Inconstitucionalidad en el proceso 10-97 del 15-111-2002 Considerando 1.3.A
Sentencia de Inconstitucional del proceso 30-96/10-97/10-99/29-2001 Considerando 1.3.D, E, Fy G
218 pid. Considerando 11.2.D
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reserva de ley, es complicado, ya que la Constitucion no es clara en sus preceptos

determinando cuél es el dominio natural de la potestad normativa de la Asamblea

Legislativa. Segun esta Sentencia la reserva puede ser Absoluta: cuando crea una

obligacion al legislador de regular él mismo la totalidad de la materia y ella queda libre

de la accién del Ejecutivo y los entes autbnomos; y reserva Relativa: la ley se limita a lo

fundamental y no lo hace profundamente y el resto, se somete a reglamentos, acuerdos o

tratados, los cuales ordena o habilita a colaborar con la norma?’.

La materia reglamentaria, la cual contiene el objeto del reglamento, generalmente

se encuentra plasmada en los considerandos de cada reglamento como lo veremos a

continuacion:

1)

2)

3)

4)

Reglamento de Aerdédromos: En su considerando segundo expone que el
reglamento fue creado para facilitar el cumplimiento de los objetivos de
la ley Orgéanica de Aviacion Civil, entre los cuales menciona: regular la
construccion, rehabilitacion, administracion, operacion y mantenimiento
de los aerédromos y aeropuertos civiles.

Reglamento para la aplicacion de la Ley Organica de CEPA: Este expone
en su segundo considerando que su materia reglamentaria consiste en
conceptos y procedimientos que faciliten la aplicacion de la Ley Orgéanica
de CEPA.

Reglamento del Aeropuerto Internacional EIl Salvador: Presenta su
materia reglamentaria en los considerandos primero y tercero, que
consiste en viabilizar las operaciones de operacion, administracion,
mantenimiento y ampliacion del Aeropuerto Internacional de EIl Salvador.
Reglamento de Operaciones Vigente del Aeropuerto Internacional El
Salvador: Esta consiste en la administracion del Aeropuerto, requisitos de
ingreso a las diferentes areas del aeropuerto, asi como las sanciones

respectivas.

17 |pid. Considerando 11.2.B, C, D yE
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De acuerdo a lo anteriormente planteado, tanto el Reglamento del Aeropuerto
Internacional El Salvador, como Reglamento de Operaciones Vigente del Aeropuerto
Internacional EI Salvador no cuentan con una ley que los ampare, es decir que como
reglamentos pretenden desarrollar todas las materias que deben estar contempladas en un

marco juridico superior, la Ley.

3.2.2.3 Irretroactividad

De acuerdo a la doctrina juridica generalmente aceptada, el reglamento no puede
establecer normas que afecten a los administrados mas que para el futuro. Cabe
preguntarse si en nuestro ordenamiento juridico es posible aplicar retroactivamente
un reglamento de acuerdo a los lineamientos que presenta el articulo 21 de nuestra
constitucion, es decir cuando se refieren a materia de orden publico o materia penal.
Para tratar este punto es necesario destacar que nuestro ordenamiento juridico utiliza
el vocablo ley indistintamente, es decir que se entiende por ley en sentido formal
aquella normativa juridica emitida por la Asamblea legislativa por sobre todos los
Organos estatales y entes publicos con potestad normativa para representar la
voluntad general®®. En cuanto a ley en sentido material, no es igual de decreto
legislativo; sino a disposicion juridica emanada de los dérganos estatales o entes
pUblicos envestidos de potestades normativas reconocidas por la Constitucion®'®. De
lo anterior podemos concluir que el articulo 21 de nuestra constitucion se refiere a
ley en sentido formal, ya que de lo contrario se estaria habilitando al Organo
Ejecutivo para

La Sala de lo Constitucional de la Corte Suprema de Justicia, ha establecido al
respecto en la sentencia en el proceso de inconstitucional de la Ley de Régimen de
incorporacion del Banco Hipotecario de El Salvador” a la “Ley de Saneamiento y
Fortalecimiento de Bancos Comerciales y Asociaciones de Ahorro y Préstamo”

Decreto Legislativo n°® 771, de 25-1VV-1991, publicado en el Diario Oficial n°® 97,

218 |hid. Considerando 1.2 D
219 |y
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tomo 311, se circunscribe a constatar la conformidad de la norma impugnada con la
propuesta como parametro de control y, en caso de establecerse lo contrario, declarar
la infraccidn constitucional producida. Por tanto sus efectos en el tiempo no podrian
ser otros que irretroactivos, o ex tunc. No obstante, en aras a la seguridad juridica,
dicha declaraciéon no puede afectar las relaciones o las situaciones juridicas que se
consolidaron a raiz de la aplicacion de las disposiciones impugnadas, lo cual obliga a
establecer los efectos de la presente sentencia a futuro, para no afectar dichas
situaciones juridicas consolidadas®®.

Este requisito es parte integrante del reglamento mismo, ya que encontramos su
entrada en vigencia, generalmente en las disposiciones finales de cada reglamento; el
Reglamento de Aer6dromos establece su vigencia en su art.51, Reglamento para la
aplicacion de la Ley Organica de CEPA, en su art. 37, el Reglamento del Aeropuerto
Internacional de El Salvador en su art. 73 y finalmente el Reglamento de
Operaciones Vigente del Aeropuerto Internacional de El Salvador en su art. 74, el
cual nunca ha entrado en vigencia debido a la falta de publicacion.

A partir de lo que se ha determinado, podemos concluir en este capitulo, que el
Reglamento del Aeropuerto Internacional EIl Salvador y el Reglamento de Operaciones
Vigente del Aeropuerto Internacional El Salvador, tienen el mismo contenido, pero
ninguno de los dos pueden ser juridicamente aplicables, ya que ambos adolecen de
vicios de forma, y de contenido. EI primero de los reglamentos carece, como parte del
proceso de elaboracion de los reglamentos, de la aprobacion por el 6rgano competente
para ello, y que segun la Ley Organica de CEPA, en sus Arts. 5, 11 lit. b) y 39 estos
deben ser aprobados por el Organo Ejecutivo en el ramo de Obras Publicas, y no por el
ministerio de Economia; el segundo de los reglamentos no cuenta con aprobacion
alguna, y ademas de esto, carece de publicacion en el Diario Oficial. Por otra parte,
ambos reglamentos también sufren del vicio de contenido, que consiste en invadir

materias, como las infracciones y sanciones, que son privativas de regularse por medio

220 para una mejor ilustracién ver La sentencia del proceso 23-97 del 22-X-2001.
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de una ley; es decir que aun y cuando fueran formalmente validos para su aplicacion,

serian inaplicables debido a que su contenido sancionatorio, no esta respaldado por una

ley.
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CAPITULOIV

ASPECTOS ESPECIFICOS DEL PROBLEMA DE

INVESTIGACION

Al principio de nuestra investigacion hemos desarrollado desde los origenes del
Estado Moderno hasta los elementos que lo componen actualmente. Dentro de estos
elementos se encuentra el territorio, espacio en el cual cada Estado ejerce con soberania
las competencias que le son propias. Estas competencias no deben ser vistas como una
fuente ilimitada de poder, sino mas bien como la facultad de cada Estado de actuar por
sus propios medios.

Los Estados, por ser considerados como sujetos de Derecho Internacional,
pueden crear convenios entre ellos, con el fin de limitar sus competencias territoriales,
para que exista una armonia internacional, esto se logra al adoptar o en nuestro caso
ratificar convenios, tratados, etc. sometiéndose los Estados a las disposiciones del
tratado al cual voluntariamente se han sometido, quedando el Estado parte de la
convencion en la obligacion de crear y adaptar su legislacién secundaria a los
lineamientos que establecen los tratados que han sido ratificados en cada materia.

El problema que hemos desarrollado a lo largo de nuestra investigacion es sobre
Derecho Aeronautico, especificamente en lo que se refiere a la Seguridad en los
aeropuertos que prestan el servicio de aviacion civil internacional, ElI Salvador ha
Ratificado la Convencion de Aviacion Civil Internacional de 1944, siendo esta la
recopilacion de normas internacionales mas completa, en cuanto a Aviacion Civil se
refiere. Al haberse ratificado dicho convenio, El Salvador sometié parte de sus
competencias tanto terrestres como espaciales (ya que la seguridad en el aeropuerto son
competencias de caracter terrestre) a la uniformidad con los procedimientos
internacionales, y por tanto se encuentra constrefiido en crear o adaptar la normativa
necesaria. Para el cumplimiento a su obligacion internacional, el Estado de El Salvador
creo la Autoridad de Aviacion Civil (AAC), a través de la Ley Organica de Aviacién
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Civil, para velar por la ejecucion de los Tratados Internacionales relacionado con la
materia, asi como las leyes, reglamentos y otras regulaciones relacionadas a la con la
misma, ya sea emitidas por la Asamblea Legislativa o por el Organo Ejecutivo, seran
desarrolladas por la AAC que es la autoridad encargada de desplegar los lineamientos y
programas que CEPA debe cumplir, especialmente en lo que se refiere a Seguridad
Aeroportuaria, para efectos de que se le pueda conceder el permiso de Operador
Aeroportuario, ya que como parte de las atribuciones de la AAC esta la de conceder,
suspender o cancelar los permisos de operacion de los aerédromos y helipuertos civiles,
asi como regular su expansion, construccion y administracion (Arts. 7 n° 5y 17 Ley
Orgénica de Aviacion Civil).

4.1 Descripcion del Problema de Investigacion.

En nuestro tema de investigacién hemos partido de la premisa siguiente:

“El Salvador no cuenta con una normativa juridica nacional capaz de
responder a los Lineamientos Internacionales del Derecho Aerondutico, especialmente
sobre Seguridad Aeroportuaria; ya que la existente no puede ser aplicada por no reunir
los requisitos de fondo y de forma que la ley establece para producir efectos juridicos,
lo cual produce un estado de incertidumbre e inseguridad juridica a los funcionarios y
empleados publicos que en el ejercicio de sus funciones necesiten de la aplicacion de
esta normativa ”’

Con el propdsito de demostrar la afirmacion anterior, expondremos el caso en el
que se vieron involucrados los Procuradores de Derechos Humanos cuando estos
penetraron en una de las Areas consideradas como Restringidas del Aeropuerto
Internacional El Salvador, en el ejercicio de su funcién de velar por el respeto de los
Derechos Humanos del Sefior Pedro Enrique Banchon Rivera de nacionalidad
ecuatoriana, en los momentos en que este Gltimo era deportado de nuestro pais; siendo
acusados por la Fiscalia General de la Republica en este caso los sefiores Procuradores
DANIEL VIRGILIO FLORES ALFARO, WILLIAN HUMBERTO IRAHETA
ARDON Y ARIEL DEL CARMEN HERNANDEZ ORELLANA, por el delito de
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ACTOS ARBITRARIQS, previsto y sancionado en el Articulo 320 Pn. en perjuicio de la
ADMINISTRACION PUBLICA, alegando la violacion al anexo 17 de la Convencion de
Aviacion Civil Internacional, asi como del Reglamento de Operaciones Vigente de
Aeropuerto Internacional El Salvador.

Para tener una idea mas clara de los hechos ocurridos, retomaremos algunos
pasajes que consideramos importantes del proceso penal seguido en el Juzgado de Paz
de San Luis Talpa, Departamento de la Paz, en contra de los Procuradores de los
Derechos Humanos por el Agente Auxiliar del Sefior Fiscal General de la Republica Lic.
DAVID EUGENIO FIGUEROA VARGAS, el pronunciamiento de la Dra. Beatricce de
Carrillo, Procuradora de Derechos Humanos y el Fallo del Juez de Paz de San Luis

Talpa.

4.1.1 Requerimiento Fiscal
Primeramente mostraremos la RELACION CIRCUNSTANCIADA DE LOS
HECHOS segun La Fiscalia General de Republica:

La investigacion da inicio a partir de acta de remision elaborada a las veintiuna horas con cero
minutos del dia veintiocho de abril del afio dos mil cinco, en las instalaciones de la Divisién de Puerto y
Aeropuertos de la P. N. C., mediante la cual el Sub Inspector DANIEL DE JESUS MARTINEZ
HERNANDEZ, jefe de dicha Division, hizo efectiva la detencion de los sefiores DANIEL VIRGILIO
FLORES ALFARO, WILLIAN HUMBERTO IRAHETA ARDON Y ARIEL DEL CARMEN
HERNANDEZ ORELLANA, por el delito de ACTOS ARBITRARIOS, ya que como a eso de las
dieciocho horas treinta y cinco minutos recibi6 una llamada telefonica del Jefe de la Division de Fronteras
que en las instalaciones del Aeropuerto Internacional de El Salvador se realizaria un procedimiento
especial para realizar la deportacion de una persona de nombre PEDRO ENRIQUE BANCHON RIVERA,
de nacionalidad ecuatoriana para lo cual llegaria una comision dirigida por el Sub- Director de
Investigaciones de la PNC., OMAR GARCIA FUNES, por lo que se organizo6 con el Jefe de Seguridad de
CEPA, el ingreso de la misma , por el acceso niumero uno para ser llevado al puente de la sala namero
quince donde se encontraba la aeronave en la cual seria trasladado a San José, Costa Rica, a bordo del
vuelo quinientos veintitrés de la Aerolinea TACA, por lo que se hizo presente una comisién conformada
por cuatro vehiculos policiales los cuales estaban ya autorizados para su ingreso a la pista del Aeropuerto,
con placas nimero P-481614, EQUIPO LB0151, EQUIPO 01-704, Y SUBURBAN SIN PLACAS,
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dandose el caso que como a eso de las diecinueve horas con veintiocho minutos, el Sub Inspector
DANIEL DE JESUS MARTINEZ HERNANDEZ, se hizo presente a la pluma para permitir y agilizar el
ingreso de la comisidn, observandose un vehiculo no identificado de la forma debida, a quien se le
hicieron comandos de alto o de detener la marcha, quien hizo caso omiso y por acto reflejo el sefior
MARTINEZ HERNANDEZ, se hizo a un lado del paso, ya que estuvo a punto de ser arrollado, por lo que
a eso de las diecinueve horas treinta minutos fue comunicado por el agente ERICK YURADIR IBANEZ,
encargado de la Seguridad del acceso nimero uno, que el conductor del vehiculo no identificado, también
no habia acatado la sefial de alto de este, haciéndose presente el sefior MARTINEZ HERNANDEZ a la
sala numero 15 y efectivamente el referido vehiculo el cual era de la Procuraduria para la Defensa de los
Derechos Humanos, por lo que se ordend el retiro del mismo de la pista o lugar no autorizado para la
presencia de este, identificandose a las tres personas que se conducian a bordo como personal de la
Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos, posteriormente haciéndoseles saber que serian
detenidos por el delito de ACTOS ARBITRARIOS, asi como sus derechos y garantias conferidos por os
Arts. 12 Cn. Y 87 Pr. Pn..

Calificacion Juridica del Hecho:

Los hechos descritos segin la Representacion Fiscal se adecuan al tipo penal de ACTOS
ARBITRARIOS, tipificado y sancionado en el Articulo 320 Pn., primeramente aclarando que la conducta
es ejercida por sujetos activos que la ley requiere que tengan la calidad de funcionarios o empleados
publicos encargados de una labor de servicio pablico o de administracién que es el bien juridico protegido
por la disposicion legal antes citadas, asi como otra normativa que mas adelante se mencionara, que esta
referida a un comportamiento por parte del empleado o funcionario contrario al ordenamiento
administrativo, que regula su actuacion, ya que el tipo penal exige que los sujetos activos delincan en el
desempefio de sus funciones o con el abuso de ella, y que este abuso a los derechos de los administrados
constituya una lesién a dicho bien juridico protegido, siendo castigables los comportamientos activos asi
como los que sean permitidos para que otros cometan, por los que de alguna manera se da un acto ilegal
contrario al ordenamiento juridico o acto arbitrario que se sustenta por el simple capricho del sujeto
activo, siendo importante mencionar que el apremio ilegitimo o innecesario se basa que el sujeto activo
para el desempefio de sus funciones o servicio se introducen en el campo de lo punible mediante el uso de
medio no autorizados por el ordenamiento para lograr la finalidad puablica, como el usar medios de
atropello a la personas, para lograr el fin. Cabe mencionar que para el control de ingreso de vehiculos y
personal de empresas de particulares existen procedimientos, primeramente el Reglamento de Operaciones
del Aeropuerto Internacional de El Salvador, que en su articulo 21 sefiala que para el ingreso de vehiculos

y personal al area de operaciones aeronauticas y restringidas al publico, serd indispensable permiso y
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autorizacion por escrito de CEPA, asi también el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional,
especificamente en su Art. 4.7 mediante el cual El Salvador se compromete a asegurar el establecimiento
de las zonas de seguridad restringidas en los aeropuertos que prestan el servicio de aviacién civil
internacional y la aplicacién de procedimientos y sistemas de identificacion de personas y vehiculos, asi
como de controles de seguridad; de lo anterior se deduce una accion tipica ejercida por las personas antes
relacionadas al ingresar a las instalaciones de forma atropellante sin atender los comandos de alto por
parte del personal policial y sin estar autorizados para el ingreso a las &reas restringidas del Aeropuerto
independientemente a la Institucion a que pertenezcan, sea esta fiscal, policial o de defensa de los
Derechos Humanos, independientemente de las circunstancias que los motiva a estar presentes en dicho
lugar®?",

Vale la pena resaltar algunos aspectos del Requerimiento presentado por la
Representacion Fiscal:

Que el delito que se le atribuye por parte de la representacion Fiscal a los
colaboradores de la Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos es el de
“Actos Arbitrarios”, basando su acusacion en una lesion a la Administracion Publica,
especificamente en este caso contra la Comision Ejecutiva Portuaria Autonoma (CEPA),
al Reglamento de Operaciones Vigentes del Aeropuerto Internacional El Salvador ,
emitido por la institucion antes mencionada y al Anexo 17 de la Convencion de
Aviacion Civil Internacional.

Para determinar si las argumentaciones de la representacion fiscal son atinadas,
es necesario determinar ¢Qué se entiende por Administracion Publica? Segun la Sala de
lo Contencioso Administrativo, “la Administracion Pablica, es el ente legitimado en el
proceso contencioso administrativo, se erige en el pais como una pluralidad de 6rganos
puestos al servicio de la comunidad que realizan funcion administrativa, y por ende
titulares de relaciones juridico administrativas. De conformidad con la Ley de la
Jurisdiccion Contencioso Administrativa, para efectos, de la Ley se entiende por
Administracién Publica, entre otros, el Poder Ejecutivo y sus dependencias, inclusive

las instituciones oficiales auténomas. Cabe sefialar que estos ultimos, entes

22! Fiscalia General de la Republica. Sub Delegacién de Zacatecoluca. Requerimiento Fiscal en contra de Daniel

Virgilio Flores Alfaro, William Humberto Iraheta Ardén y Ariel Del Carmen Orellana. De fecha treinta de Abril de
dos mil cinco.



149

descentralizados por servicios, son personas juridicas cuyo fin es precisamente la
prestacion de un servicio .

En este caso la Administracion Pablica es representada por CEPA, la cual dentro
de la organizacién de la administracion, es decir, dentro de la categorias de entes
centralizado, desconcentrado y descentralizado, ocupa la categoria de ente

descentralizado, la cual segun la Sala de los Contencioso Administrativo consiste en “los

poderes de Decision que se atribuyen a los érganos distintos del poder central, con las
caracteristicas de no encontrarse sometidos a una relacion jerarquizada. Los Ente
descentralizados no dependen de un sujeto superior, tiene personalidad juridica propia,

diferente de la Estatal, autonomia financiera y poseen un fin publico 223

, siempre sobre
el tema de la descentralizacion la Sala de los Contencioso Administrativo, dice “la
descentralizacion es una situacién de autonomia administrativa y financiera en que se
encuentran algunos entes de derecho publico creados por la ley en el sentido de que
gozan de independencia respecto a la administracion central, pero deben su existencia a
un acto de autoridad del Estado y se hallan sujetos en diversos aspectos a su
fiscalizacion y direccion”??*, dicha autonomia es otorgada a CEPA en virtud del articulo

1 de la Ley Organica de la Comision Ejecutiva Portuaria Autdbnoma, el cual dice:
Créase la Comisién Ejecutiva Portuaria Autbnoma como una institucion de Derecho Pablico con
caracter autonomo y con personalidad juridica, con domicilio principal en la capital de la
Republica, que tendra a su cargo las atribuciones que han correspondido y las obligaciones que
hasta ahora ha contraido la Comisidn Ejecutiva del Puerto de Acajutla y las demés que por esta

Ley se le conceden.

En este sentido consideramos acertada la posicion de la Representacién Fiscal en
cuanto considera a CEPA como la Administracion Publica, como el sujeto pasivo del
tipo penal de Actos Arbitrarios, sin embargo no creemos necesario procesal penalmente
a los delegados de la Procuraduria de Derechos Humanos, debido a que estos no le

causaron ningun dafio considerable a la Administracion.

%22 Corte Suprema de Justicia, Lineas y Criterios Jurisprudenciales Sala de lo Contencioso Administrativo, Centro de

Documentacion Judicial. Primera Edicion, San Salvador, El Salvador. Sentencia del 30/04/98, Ref. 26-E-97Péagina 25.
22 |bid. Sentencia del 11/09/98, ref. 26-1-96. Pags. 77 y 78.
224 |bid. Sentencia del 25/06/99, Ref. 14-N-99. P4gs. 46-47.
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4.1.2 Opinion de la Procuradora para la Defensa de los Derechos Humanos ante el
proceso penal a que fueron sometidos colaboradores de esa institucion, por la Fiscalia
General de la Republica

En los que respecta a los hechos ocurridos el 28 de abril de 2005, la Dr. Beatrice

de Carrillo manifiesta, en un comunicado:

“Que ese dia el Sefior Pedro Enrique Banchén Rivera, de nacionalidad ecuatoriana, permanecia
privado de libertad en las instalaciones de la Division de Fronteras en la Ciudad de San Salvador, situacion
que fue denunciada ante esta Procuraduria por lo cual personal del Departamento de Procuracién de la
PDDH se apersono al lugar para verificar la situacion del detenido. En el centro de detencion, dicho
personal juridico se presentd oficialmente ante el sefior Jefe de la citada Divisién Policial. Un grupo
numeroso de personas protestaban pacificamente en contra de la detencién del doctor Banchoén Rivera.

Un peloton de la Unidad de Mantenimiento del Orden de la PNC, a eso de las 18 horas de la
fecha indicada, procedid a dispersar a los manifestantes; simultaneamente, el sefior Banchdn Rivera,
esposado, fue introducido en un vehiculo placas particulares color rojo y llevado con rumbo desconocido.
El Subdirector de la PNC, Omar Garcia Funes, se retird con el mismo rumbo, en otro vehiculo particular.

Los delegados juridicos de la Procuraduria Ariel Hernandez y William Iraheta, conducidos por el
sefior motorista Daniel Virgilio Flores, procedieron a verificar el destino hacia el cual era conducido el
Doctor Banchon, en vista de las condiciones en que éste era trasladado, sin que mediase ademas
notificacion de su destino a familiares o abogados del Doctor Banchén, ni siquiera avis6 a los miembros
de la Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos.

De esta forma, en su labor de verificacion, los mencionados delegados, acompafaron la caravana
de vehiculos particulares en que era conducido el detenido y a la cual se habia sumado un auto patrulla
policial y una camioneta del Grupo de Reaccidn Policial. La caravana de vehiculos tomo la carretera que
conduce a la poblacion de Comalapa y al llegar al Aeropuerto de El Salvador ingresé directamente al area
aeronautica del mencionado Aeropuerto.

El ingreso de la caravana de vehiculos se produjo libremente, pues los portones de acceso se
encontraban abiertos y los vehiculos no fueron detenidos ni identificados en los controles policiales
correspondientes. Por tal razon, el automévil de la PDDH que se conducia al final de la caravana ingreso
con la libertad que los vehiculos que le precedia.

Los empleados de la PDDH que alli se conducia han reportado que en ningn momento se les
hizo sefial de alto, ni se les pidié identificaciones o permisos, en razon de que la caravana de vehiculos

ingresd libremente.
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Los mismos agentes policiales que se encontraban en los puestos de control han declarado ante la
Fiscalia General de la Republica que recibieron instrucciones de abrir los portones y que ingresaria una
caravana de cuatro vehiculos civiles. EI mismo jefe de la Divisidn de Puertos y Aeropuertos de la PNC,
Inspector Daniel Martinez, declaré ante la sede fiscal que se presentd a uno de los accesos con el fin de
que se abriera el porton e ingresara la caravana.

Es claro, entonces que los mismos policias responsables de la seguridad aeroportuaria
incumplieron su deber de detener e identificar a los vehiculos que ingresaban en ese momento a la zona

aeronautica”?®.

La Dra. de Carrillo defiende la actuacion de estos basandose en las atribuciones
que tanto la norma primaria como lo es la Constitucién de la Republica asi como la Ley
de la Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos y su Reglamento Interno le
confiere.

Las atribuciones que le establece la Constitucion de la Republica a la
Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos se encuentran reguladas en el
Articulo 194 Romano | y entre las que se relacionan con el caso en comento podemos

mencionar:

1°. “Velar por el respeto y la garantia de los derechos humanos”.

2°. “Investigar, de oficio o por denuncia que hubiere recibido, casos de violacion a Derechos Humanos”.
5°. “Vigilar la situacion de las personas privadas de libertad”.

6°. “Practicar inspecciones, donde lo estime necesario, en orden a asegurar el respeto a los Derechos

Humanos”

En la Ley de la Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos en su

Articulo 10 establece:

“EL PROCURADOR actuara en forma independiente en el ejercicio de su cargo y no podra ser
impedido ni coartado por ninguna autoridad. En el desempefio de sus funciones podra requerir ayuda,
cooperacion, informes o dictimenes a los 6rganos del Estado, autoridad o funcionario civil, militar o de
seguridad publica y a cualquier persona, quienes estaran obligados a prestar colaboracién con caracter

prioritario e inmediato a sus peticiones y recomendaciones”.

225w pddh. gob. sv. Agresion a la Institucionalidad de la Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos.

Pronunciamiento de la Dra. Beatrice Alamanni de Carrillo. Procuradora para la Defensa de los Derechos Humanos de
El Salvador. 11 de mayo de 2005
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Por lo que basdndose en este articulo la Procuradora de Derechos Humanos

manifiesta:
“Que toda autoridad publica, sin distincién o excepciéon de ningln tipo, estan obligados a prestar
colaboracion a la PDDH en el desempefio de funciones oficiales”?%,

Asi también el 12 ordinal 2° de Ley de la Ley de la Procuraduria para la Defensa
de los Derechos Humanos establece como atribucién de la Procuraduria para la Defensa
de los Derechos Humanos complementando las reguladas en la Constitucion de la
Republica:

“Velar por el respeto a las garantias del debido proceso y evitar la incomunicacién de los

detenidos”.

La Dra. de Carrillo hace mencion del articulo 34 inc. 1° y el articulo 40 de la

Ley de la PDDH los cual literalmente dicen:

Art. 34 inc. 1°. “En la investigacion de presuntas violaciones de los derechos humanos, el
Procurador o sus delegados podran entrevistar libre y privadamente testigos, victimas y
presuntos responsables, realizar inspecciones o visitar libremente cualquier lugar pablico sin
previo aviso, exigir la entrega o exhibicion de toda clase de documentos o evidencias y practicar
las diligencias necesarias para su esclarecimiento”.

Art. 40.-“El Procurador o sus delegados tendran libre e inmediato acceso a los centros
penitenciarios, carceles o cualquier lugar pablico donde se presuma que se encuentra una
persona privada de su libertad, a fin de garantizar el respeto de sus derechos humanos™; en su
inciso final también menciona: “Para llevar a cabo las visitas a los diferentes lugares de
detencién, no necesitara notificar a la autoridad responsable o encargada del establecimiento.
Dichas autoridades estaran obligadas a proporcionar todas las facilidades para el mejor

cumplimiento de su labor, so pena de incurrir en la responsabilidad penal respectiva”.

Al hacer referencia a estos articulos la Sefiora Procuradora para la Defensa de los
Derechos Humanos trata de dar legalidad a todo lo actuado por sus delegados; ya que
considera que las instalaciones del Aeropuerto Internacional de El Salvador es un lugar
publico, por lo que la ley los faculta para su ingreso sin previa autorizacion de las

autoridades que los administran.

228 |pid. Pag. 4.
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En el pronunciamiento de la Sefiora Procuradora de Derechos Humanos sobre la
Agresion a la Institucionalidad de la PDDH, hace un reproche a la persecucién de la
PDDH por parte de ciertas autoridades publicas y al mismo tiempo manifiesta su postura
en cuanto a los fundamentos en que se basa la Fiscalia General de la RepuUblica para
presentar el Requerimiento Fiscal ante el Sefior Juez de Paz de San Luis Talpa,
Departamento de La Paz, de la siguiente manera:

Obviando las normas constitucionales y legales, la Fiscalia General de la Republica solicitd la
instruccion penal en contra de los empleados de la PDDH que ingresaron al Aeropuerto, aduciendo que los
mismos cometieron el delito de Actos Arbitrarios (Art. 320 del Cédigo Penal), por haber infringido el
articulo 4.7.1 del anexo 17 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y el Articulo 21 del
“Reglamento de Operaciones del Aeropuerto Internacional El Salvador”.

El Ministro de Gobernacion, René Mario Figueroa, invocé los mismos articulos para aducir que
los empleados de la PDHH excedieron sus facultades, al dar explicaciones sobre la detencion de estos a la
Comision Interamericana de Derechos Humanos de la OEA.

Al respecto, es pertinente referirse a los articulos aludidos, en razén de que los mismos son
juridicamente impertinentes en este caso, pues no eximen a las autoridades estatales salvadorefias de dar
cumplimiento a la disposiciones constitucionales y legales que facultan y obligan a la PDDH a verificar e
investigar la situacion de una persona privada de libertad y a realizar inspecciones en lugares publicos sin
previo aviso si fuere necesario.

Es oportuno referirse, también, a otro argumento presentado por la Fiscalia General de la
Republica y por el Ministro de Gobernacién. Estos han manifestado que las instalaciones del Aeropuerto
del El Salvador en donde ingresaron los empleados de la Procuraduria es un “lugar privado™; tal
afirmacién como es obvio, es igualmente insostenible en términos juridicos. Pasemos a controvertir estos
argumentos.

El primero de los articulos invocados por las autoridades ha sido el Articulo 4.7.1 del Anexo 17
al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, el cual seglin texto agregado a las diligencias judiciales
dice: “Cada Estado contratante asegurara el establecimiento de zonas de seguridad restringida en los
aeropuertos que prestan servicio a la aviacién civil internacional y la aplicacién de procedimientos y
sistemas de identificacion a las personas y a los vehiculos”.

Como resulta evidente, el mencionado articulo hace alusién a una obligacion estatal, la cual

genera deberes concretos y especificos para el sujeto que la adquirio, en este caso el Estado salvadorefio.
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En tal sentido, la infraccion al mencionado articulo 4.7.1 solo puede ser ocasionada por el propio
Estado, en la medida que no establezca las regulaciones y los procedimientos a cuya positivacion y
aplicacion consiguiente se comprometid.

En efecto, en tanto alude a una obligacion genérica estatal, el cumplimiento o incumplimiento
del citado articulo 4.7.1 no puede atribuirse a personas especificas que eventualmente ingresen a una zona
restringida aeroportuaria; en un caso hipotético, estas personas podrian cometer infracciones a leyes o
reglamentos debidamente formalizados que el Estado salvadorefio hubiese dictado en cumplimiento del
deber genérico adquirido. Por tanto, deriva en absurdo considerar que tales personas, podrian violentar la
obligacion convencional cuyo sujeto de cumplimiento es la entidad juridica denominada “Estado de El
Salvador”.

Atribuir la vulneracion del referido articulo a personas especificas deviene, por lo anterior, en un
contrasentido juridico, pues la naturaleza del mismo alude literalmente a un compromiso adquirido por el
Estado y no a una obligacion juridica de no hacer establecida para personas individuales. Por ende, tal
interpretacion por parte del Gobierno y la Fiscalia ha ocasionado una negacion del principio de legalidad
que debe regir el ius puniendi.

Vale decir también que, ademas de los anterior, ninguna disposicién convencional internacional,
sea cual fuere la materia que regule, puede ser invocada para validar la vulneracion de derechos humanos
reconocidos por la Constitucién y por el derecho internacional de los derechos humanos derivado del ius
cogens internacional y por el cual los Estados contraen la obligacion de cumplir los tratados que asumen
de buena fe.

El segundo articulo presuntamente vulnerado, a juicio del sefior Ministro de gobernacién y la
Fiscalia General, es el articulo 21 del Reglamento de Operaciones del Aeropuerto Internacional de El
Salvador (en realidad se denomina “Reglamento del Aeropuerto Internacional El Salvador”), el cual
literalmente dice: PERMISOS DE CIRCULACION: “Para el ingreso de vehiculos en el area de
operaciones aeronduticas u otras areas designadas como restringidas al publico en el Aeropuerto, serad
indispensable que los vehiculos y conductores haya obtenido permiso previo escrito, expedido por las
autoridades de CEPA”™?.

Continua diciendo la Sefiora Procuradora:

“Que del sentido literal de la disposicion citada, resulta obvio que la misma se refiere a
restricciones al publico (entiéndase personas particulares en general). Por tanto, no puede invocarse tal
norma para afirmar que la misma impone a la Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos
ejercer su funcion de velar por la condicién de una persona privada de libertad en el interior del

Aeropuerto.

221 |pid. Pag. 6-7.
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Es insostenible afirmar que los delegados de la Procuraduria para la Defensa de los Derechos
Humanos son “el publico” en un sentido genérico que hace alusion, como se ha dicho, a los particulares en
general. Tales delegados ejercian una funcién publica de proteccién a los derechos humanos, funcidn que
la Constitucidn otorga a la institucidn del Procurador para la Defensa de los Derechos Humanos.

El ejercicio de tal funcidn protectora, como es evidente, en modo alguno se encuentra negado por
el texto del articulo 21 del Reglamento del Aeropuerto, afirmar lo contrario, es tergiversar arbitrariamente
el contenido de la disposicion con fines ajenos al derecho.

Empero, aunque en un caso hipotético estuviesemos ante una disposicion reglamentaria que
negase el ejercicio de las funciones constitucionales de proteccion a los derechos humanos de la
Procuraduria, tal disposicion seria juridicamente inaplicable. Sostener lo contrario supondria erigir a la
autoridad administrativa como un poder superior a la Constitucién, lo cual seria propio de una dictadura y
no de un régimen constitucional y democratico de derecho.

Claro est4, resulta abrumadoramente equivoco oponer una norma reglamentaria al ejercicio de las
potestades legales y constitucionales de la PDDH. Tal argumentacién cae en el absurdo de negar la
naturaleza normativa superior de la Constitucion y de la ley por sobre los reglamentos del Ejecutivo, en
abierto incumplimiento del articulo 246, inciso segundo de la Constitucién de la Republica.

Pero més grave es aun, si se piensa que la finalidad de tal argumentacién es negar la proteccién a
la dignidad de un ser humano, dignidad que deberia constituir el fin Ultimo de toda actividad estatal,
especialmente en el caso de tan altas autoridades estatales como son el Ministerio de Gobernacion, el
Fiscal General de la Republica o el Subdirector de la Policia.

El dafio causado al Estado de Derecho con la vulneracion a la Constitucion que aqui nos ocupa es
de una proporcién alarmante.

Debe recordarse que el Estado se encuentra obligado a no violentar, por accién u omisién,
derechos fundamentales. Pero también se encuentra obligado a garantizar la vigencia de los mismos a
través de un funcionamiento optimo y justo del sistema nacional de proteccion a los derechos humanos
(articulo 2 de la Constitucion; 1.1 de la Convencion Americana sobre Derechos Humanos; 2.1 del Pacto
Internacional de Derechos Civiles y Politicos, entre otros).

Dentro de la arquitectura constitucional, tanto el Organo Ejecutivo y en la Fiscalia General,
persigue arbitrariamente a dichas instancias, se busca desvanecer la existencia y funcionalidad misma del
sistema de proteccién nacional de los derechos humanos, sobre el cual apoya la verdadera garantia de
tutela estatal a la dignidad humana. Si tal es el caso, la persona humana deja de ser el origen y fin de la
actividad estatal (articulo 1 de la Constitucién) y el poder de los hombres prevalece sobre un ficticio

imperio de la justicia y del derecho.
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Para finalizar este apartado, es importante rechazar el insostenible criterio que las éareas
restringidas al publico del Aeropuerto El Salvador son un “lugar privado”. En modo alguno estas
instalaciones se encuentran bajo el dominio de particulares, sino bajo la administracién de la funcién
publica del Organo Ejecutivo.

En efecto, el Aeropuerto Internacional EI Salvador, en su totalidad, se encuentra bajo la
administracion de la Comision Ejecutiva Portuaria Auténoma, la cual, a pesar de su caracter auténomo, es
una institucion de Derecho Publico (articulo 1, Ley Orgénica de CEPA). La CEPA, por tanto, es una rama
de la Administracion Piblica y no se encuentra sustraida de la vigilancia constitucional del respeto y
garantia de los derechos humanos que ejerce la PDDH.

Es importante recordar a quienes sustentan esta idea errada, que la autonomia en este tipo de
instancias estatales, es una potestad para regir interese particulares de su vida interior, mediante normas y
organos de gobierno propios, pero la misma supone la unidad de los entes autdnomos dentro del “Estado
unico”. Se trata simplemente de una descentralizacion administrativa y politica, que no debe confundirse

con lo que en un Estado federal representan los Estados miembros, que son no auténomos, sino

independientes (Manuel Osorio)??%.

Nuestra finalidad al transcribir literalmente lo que manifiesta la sefiora
Procuradora de Derechos Humanos en su Pronunciamiento sobre la Agresion a la
Institucionalidad de la Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos es para
hacer una comparacion en la version de los hechos ocurridos el 28 de abril de 2005 asi
como la legalidad de la actuacion de los Delegados enviados por la PDDH.

De lo manifestado por la sefiora Procuradora de Derechos Humanos, debemos
destacar que segun ella el Aeropuerto Internacional EIl Salvador es un lugar pablico, por
lo cual sus delegados no necesitaban ningun tipo de autorizacion de las autoridades para
su ingreso, segun lo regulado en la Ley y el Reglamento de la Procuraduria para la
Defensa de los Derechos Humanos, y que por estar en el cumplimiento de sus funciones
en ningdn momento cometieron el delito de Actos Arbitrarios, previo a determinar la
clase de bien que es el Aeropuerto Internacional El Salvador, vale la pena mencionar lo
que segun la Sala de los Contencioso Administrativo citando a Miguel S. Marienhoff
define al Dominio Publico como “el conjunto de bienes que, de acuerdo con el

ordenamiento juridico, pertenecen a la comunidad politica pueblo, hallandose

228 |pid. Pag. 7.
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destinados al uso directo o indirecto de los habitantes”. Continua diciendo la Sala que,
la afectacién al dominio publico viene generalmente determinada por la ley, es decir es
el propio ordenamiento juridico el que estipula qué bien bienes han de estar afectados a
dicha calificacion. Las playas, intrinsecamente por su naturaleza, y formalmente por
disposicion legal, constituyen bienes consagrados al uso y goce de la comunidad.

Segun la Sala de lo Contencioso Administrativo “los bienes publicos estan de
suyo destinados al uso general de todos los habitantes, y el individuo puede gozar de
ellos dentro de la esfera del uso natural de cada bien, el cual puede desplegarse por
todos indistintamente, de modo que el uso de unos no impida el de los demas
interesados y el uso privativo de un bien de dominio publico, constituye la ocupacion de
una porcion del dominio publico de modo que limite la utilizacion de los demas
interesados, por tal razon, el uso privativo o extraordinario de un bien de uso publico
requiere de la Administracién de uso particular. Para el caso la Sala concluye “por una
parte, el goce de los bienes nacionales de uso publico ha de realizarse dentro de la
esfera de uso natural, todo uso privativo o extraordinario requiere de la intervencién
de la voluntad estatal; y por otra, que no sera valida la donacion, usufructo, comodato o
arrendamiento de bienes naturales de uso publico celebrado con particulares y sin
autorizacion legislativas 229

Partiendo de la definicion que proporciona la Sala de lo Contencioso
Administrativo, podemos deducir que el Aeropuerto Internacional de El Salvador no es
un bien publico, porque su uso no es un uso natural como el de una calle, tampoco es
publico de uso privado debido a que no esta determinado como tal en la Ley de Creacion
del Aeropuerto Internacional El Salvador, ni tampoco ha sido declarado como tal por el
ente Estatal, por el contrario, afirmamos que el Aeropuerto Internacional El Salvador es

un Bien Privado, propiedad de la Comision Ejecutiva Portuaria Auténoma, esta

afirmacion la hacemos, en virtud de haber confrontado la Escritura Pablica de la reunién

de los inmuebles adquiridos por CEPA, para la construccion del Aeropuerto

229 Op.Cit. Lineas y Criterios Jurisprudenciales Sala de lo Contencioso Administrativo. Pag. 50
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Internacional El Salvador, la cual inscrita en el Centro Nacional de Registro de la
Tercera Seccion del Centro en el libro 516, Inscripcion 22, Péaginas de la 94 a la 128, por
lo que si el suelo es propiedad de CEPA, los edificios que se construyan sobre este
forman un solo cuerpo con ellos, de conformidad al articulo 561 del Codigo Civil, en
consecuencia CEPA es el propietario del Aeropuerto; como hemos mencionado
anteriormente, CEPA es un ente derecho publico, pero es descentralizado, por lo que
goza de autonomia y de personalidad juridica propia, por cual los bienes adquiridos por
esta, son bienes de independientes de los del Estado, en consecuencia el Aeropuerto no
es un lugar Publico, y era necesario que los Delegados de la Procuraduria de Derechos
Humanos solicitaran una autorizacién a las autoridades del Aeropuerto para poder
ingresar a las zonas consideradas como restringidas, por lo que si fue ilegal el ingreso de
los Procuradores a dicho lugar, aunque creemos que fue demasiado drastica la decision
de la Representacion Fiscal, al haber sometido a un proceso penal a los Delegados de la
Procuraduria, ya que no hubo consecuencias graves para la Administracion del
Aeropuerto.

Vale la pena destacar que la sra. Procuradora de Derechos Humanos toma como
un mismo cuerpo normativo al Reglamento del Aeropuerto Internacional El Salvador y
el Reglamento de Operaciones Vigente del Aeropuerto Internacional El Salvador, pero
este punto ya ha sido tratado en el Capitulo Il del presente de trabajo de Investigacién
del cual deducimos que son dos instrumentos normativos distintos, aunque su contenido
es el mismo, de los cuales ninguno de los dos producen efectos juridicos, por no

cumplir con los requisitos de forma y fondo que establece la ley.

4.1.3 Resolucién del Juez de Paz que conocio en el Presente Caso

A continuacion retomaremos los argumentos de derecho dados durante la
Audiencia Inicial por el sefior Juez de Paz de San Luis Talpa, del departamento de La
Paz, quien fue el juez que conocid del caso, y que el dia 2 de mayo de 2005 decret6 el
Sobreseimiento Definitivo a favor de los Delegados Judiciales de la PDDH, detenidos en

el Aeropuerto Internacional El Salvador.
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“La representacion Fiscal ha reiterado la peticion formulada en el requerimiento presentado en
cuanto a que se decrete la instruccién del proceso con medidas sustitutivas a la detencion provisional en
contra de los imputados ya relacionados, por considerar que su conducta se adecua a la establecida en el
art. 320 Pn., y con los elementos de prueba aportados, se ha establecido la existencia del delito atribuido y
la participacion delincuencial de los indiciados; por su parte la defensa técnica considera que el hecho por
el cual se procesa a sus defendidos es atipico, por lo que se ha pronunciado porque se decrete
Sobreseimiento Definitivo a su favor, de conformidad con el art. 30 N. 1 Pr. Pn.; al respecto el suscrito
juez haciendo uso de las reglas de la sana critica, que consisten en principios ldgicos que hacen que el
raciocinio judicial al valorar las pruebas se traduzcan en un silogismo, consistente en el analisis de las
consecuencias después de evaluar la prueba, se conformidad a lo establecido en el art. 162 Pr. Pn., y
habiendo analizado los elementos de prueba aportados por la representacién fiscal, como son: acta de
detencion de los indiciados suscrita por el inspector DANIEL DE JESUS MARTINEZ HERNANDEZ, en
el cual se expresa que se procede a la detencion por haber ingresado sin autorizacion a la pista del
Aeropuerto Internacional El Salvador, conduciéndose en el vehiculo placas diecisiete mil quinientos
treinta y nueve, tipo automaévil color azul, marca NISSAN, propiedad de la Procuraduria para la Defensa
de los Derechos Humanos, y no acatando la sefial de alto; acta de inspeccion ocular policial suscrita por
los agentes SANTIAGO ARITA Y MARIO ANTONIO CONTRERAS VASQUEZ en la cual expresan
que restringe el ingreso un portén metélico de doble hoja color beige con un letrero que se lee Acceso a
Mantenimiento, en dicho lugar se encuentra una caseta de control policial en la cual se encontraba de
servicio el agente José Mauricio Garcia Martinez, al interior a unos cuatrocientos metros se encuentra el
acceso numero uno siendo este un portdn de metal de doble hoja color beige conteniendo un letrero que se
lee CEPA Aecropuerto Internacional El Salvador Instrucciones: “favor identifiquese, si porta arma
reportela y entréguela, explique el motivo de su visita, favor permitir el registro de su vehiculo, conducir a
quince kilémetros por hora, su tiempo en rampa debe ser minimo, reciba su carné y entréguelo al salir de
la zona, en el lugar se encuentra una caseta de control policial en la cual se encontraba el agente Erick
Yuradir Ibafiez, dicho lugar da acceso a la pista de principal y zona aerondutica en la cual se encuentran
ubicados los puentes de abordaje enumerados sucesivamente del cuatro al quince, los cuales estan
ubicados al costado sur de las instalaciones de dicho aeropuerto, lugar hasta el cual ingresaron los sefiores
ahora detenidos, a bordo del vehiculo placas nacionales diecisiete cinco treinta y nueve lugar de donde
fueron dirigidos por el sefior DANIEL DE JESUS HERNANDEZ MARTINEZ, hacia la oficina de la
divisién de puerto y aeropuertos para su identificacién y posterior detencién, anexando croquis de
ubicacidén y album fotografico; acta de entrevista de DANIEL DE JESUS MARTINEZ HERNANDEZ,
JOSE MAURICIO GARCIA MARTINEZ, ROMAN ANTONIO ARTEAGA Y ANDRES ALEXANDER

RAMIREZ MEDRANO, las tres dltimas incorporadas en el desarrollo de la presente audiencia; asi
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también habiendo analizado el suscrito las disposiciones contenidas en el capitulo V, seccion I, del
Reglamento de Operaciones del Aeropuerto Internacional El Salvador, y las contenidas en el Art. 4.7 del
Convenio Sobre Aviacion Civil Internacional, especificamente los Arts, 4.7.1, al 4.7.3, considera el
suscrito Juez, que la conducta realizada por las personas procesadas no se adecua a los establecido en el
Art. 320 PN., que literalmente establece: “ el funcionario o empleado publico o el encargado de un
servicio al publico que en el desempefio de su funcion realizare cualquier acto ilegal o arbitrario, vejacion
o atropello contra las personas o0 dafios en los bienes o usare de apremios ilegitimos o innecesarios para el
desempefio de la funcién o servicio o permitiere que un tercero lo cometiere, sera sancionado con prision
de dos a cuatro afios, e inhabilitacion especial para el desempefio del cargo, por el mismo tiempo” en
virtud que como se ha establecido en la relacion circunstanciada de los hechos, los indicados DANIEL
VIRGILIO FLORES ALFARO, WILLIAN HUMBERTO IRHETA ARDON Y ARIEL DEL CARMEN
HERNANDEZ ORELLANA, realizaban actos propios en el ejercicio de sus funciones como Delegados de
la Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos en atencion a que le daban seguimiento al
proceso de deportacion del sefior Pedro Banchon, a fin de garantizar la no violacion de sus derechos y
garantia que como persona le corresponden y garantizar su integridad fisica y psicoldgica, siendo funcién
que constitucionalmente le corresponde a dicha institucién, segun lo establecido en el Art. 194 Romano |
numeral seis de la Constitucion Nacional que establece: “Corresponde al Procurador para la Defensa de
los Derechos Humanos practicar inspecciones, donde lo estimen necesario, en orden a asegurar el respeto
a los Derechos Humanos”, o cual es desarrollado en la Ley de la Procuraduria para la Defensa de los
Derechos Humanos en los Arts 34 inciso primero y 40 que literalmente rezan : “En la investigacion de
presuntas violaciones de los derechos humanos, el Procurador o sus delegados podran entrevistar libre y
privadamente testigos, victimas y presuntos responsables, realizar inspecciones o visitas libremente en
cualquier lugar publico sin previo aviso exigir la entrega o exhibicién de toda clase de documentos o
evidencias y practicar las diligencias necesarias para su esclarecimiento...” y “El Procurados o sus
Delegados tendran libre e inmediato acceso a los centros penitenciarios, carceles o cualquier lugar pablico
donde se presuma que se encuentra una persona privada de su libertad, a fin de garantizar el respeto de sus

i)

derechos humanos..” respectivamente, por lo que considera el suscrito que no obstante el Aeropuerto
Internacional El Salvador es un lugar publico, aun cuando existe un reglamento interno, el cual de acuerdo
a la jerarquia del ordenamiento legal de nuestro pais tiene menor jerarquia, teniendo supremacia la
Constitucién Nacional, y en caso que las personas procesadas hubiesen ingresado sin autorizacion previa,
considera el suscrito que por ejercer actos propios de su funcién se encuentran exentos de solicitar dicha
autorizacion o permiso para su ingreso; cabe mencionar que los autores FRACISCO MORENO
CARRASCO Y LUIS RUEDA GARCIA en su libro Cédigo Penal Comentado respecto al delito de

ACTOS ARBITRARIOS establecen: “Que el delito tipificado en el Art. 320 es una figura residual que
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castiga aquellas infracciones que no estén sancionadas en otros preceptos especificos del Cédigo Penal. La
descripcién de la conducta adolece de tal vaguedad que roza con el principio de legalidad y con el de
tipicidad y de otro lado, todos los comportamientos descritos son por si mismos, contrarios al
ordenamiento administrativo, que regula la actuacion de los funcionarios y de los encargados de los
servicios publicos, lo que hace imprescindible deslindar cuando, por ejemplo, un apremio innecesario,
constituye una infraccién administrativa, o de cuando su autor incurre en la responsabilidad perseguida en
este precepto, o cuando un dafio en los bienes constitutivo de esta infraccion. El tipo exige que el sujeto
activo delinca en el desempefio de sus funciones , lo que es lo mismo que con abuso de ella, y, en los
casos en los que este abuso de la funcion, concretado en alguno de los extremos descritos en este articulo,
signifique lesion para los derechos de los administrados, nos encontramos en el &mbito de la aplicacion de
este precepto, lo que es igual a decir que s6lo los casos racionalmente méas graves caen bajo aplicacion del
articulo.- Se castiga tanto los comportamientos activos como aquellos en los que el sujeto activo permita
gue otro cometa estos hechos, ya que se encuentra en posicion de garante respecto de los derechos de los
administrados.- Acto ilegal es aquel en cualquier sentido al ordenamiento juridico, mientras que el acto
arbitrario es el que s6lo se sustenta en el propio capricho del sujeto activo, teniendo su mas significado
ambito de existencia en el marco de las potestades discrecionales, cuyo ejercicio no puede ser caprichoso,
sino tendiente al logro de la finalidad propia de la potestad. Los términos de vejacién o atropello contra las
personas unifican los comportamientos contrarios a la dignidad de las personas, tengan significacion fisica
o moral. El dafio en los bienes incluye los ataques al valor material y al valor en uso. Los apremios
ilegitimos o innecesarios para el desempefio de la funcion o servicio incluye en el campo de lo punible
tanto el uso de medios no autorizados por el ordenamiento para lograr la finalidad publica, como el usar
medios, en principios conformes con el ordenamiento pero, en el caso concreto, desconectados
completamente con la funcién o servicio afectado. Por lo que considera el suscrito que no ha existido por
parte de los procesados vejacion, atropello contra persona alguna ni tampoco dafios, asi tampoco han
actuado arbitrariamente; tampoco concurre un acto ilegal dado que la actuacion de los indiciados se
encuentran amparada, como ya se dijo en el caso sub judice, en las disposiciones constitucionales
contenidas en el art. 194 Romano | numerales del uno al sexto, en atencion al cargo que ostentan; en se
sentido no se han establecido los elementos objetivos ni subjetivos que requiere el Art. 320 Pn., para la
consumacion del ilicito penal que se les atribuye , siendo procedente decretar SOBRESEIMIENTO

DEFINITIVO a favor de los imputados ya relacionados...”?®

20 Acta de Audiencia Inicial celebrada en contra de Daniel Virgilio Flores Alfaro, William Humberto Iraheta Ardon

y Ariel Del Carmen Orellana. Juzgado de Paz de San Luis Talpa, Departamento de La Paz a las a las diez horas con
diez minutos del dia dos de mayo de 2005.
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El sefior Juez de San Luis Talpa comparte la opinién de la Procuradora de
Derechos Humanos, pues en la fundamentacion de su fallo, manifiesta que el Aeropuerto
es un lugar pablico, por lo que no necesitaban ningun tipo de autorizacion, este punto lo
hemos desarrollado anteriormente, también dice que los Delegados de la Procuraduria de
Derechos Humanos se encontraban cumpliendo una funcion otorgada por la
Constitucion de la Republica, por lo que un reglamento no le puede restringir el
cumplimiento de sus funciones, pero este argumento seria valido si se tratara al
Aeropuerto como un lugar publico, como lo concibe el Juez, lo cual anteriormente
aclaramos, pues es un lugar privado, por lo que para el ingreso de los Delegados de la
Procuraduria de Derechos Humanos a un lugar privado, la Ley de la Procuraduria para la
Defensa de los Derechos Humanos establece el procedimiento a seguir, y si bien es
cierto la condicion jerarquica de un reglamento es inferior a la Constitucién, esta ultima
solo le otorga la facultades, pero es necesario remitirse a la ley para su desarrollo.

En cuanto al delito de Actos Arbitrarios previsto y sancionado en el articulo 320
del Codigo Penal el cual dice: “ El funcionario o empleado publico o el encargado de un
servicio publico que en el desempefio de su funcién realizare cualquier acto ilegal o
arbitrario, vejacién o atropello contra las personas o dafio en los bienes, o usare de
apremios ilegitimos o innecesarios para el desempefio de la funcion o servicio o
permitiere que un tercero lo cometiere, serd sancionado con prisién de dos a cuatro afios
e inhabilitacion especial para desempefio del cargo por el mismo tiempo”.

Este delito solo puede ser cometido por quienes sean funcionarios, empleados
publicos o encargado del servicio publico , en este sentido para saber en cual de estas
definiciones encajan lo colaboradores juridicos de la Procuraduria para la Defensa de los
Derechos Humanos es necesario remitirnos al articulo 39 numerales 1 y 3 del Codigo

Penal .- Para efectos penales, se consideran:

1) Funcionarios publicos todas las personas que presten servicios, retribuidos o gratuitos, permanentes o
transitorios, civiles o militares en la administracion publica del Estado, del municipio o de cualquier
institucion oficial autbnoma, que se hallen investidos de la potestad legal de considerar y decidir todo lo

relativo a la organizacién y realizacion de los servicios publicos;
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3) Empleados publicos y municipales, todos los servidores del Estado o de sus organismos
descentralizados que carecen del poder de decision y actdan por orden o delegacion del funcionario o
superior jerarquico;

Consideramos que la figura del Colaborador Judicial de la PDDH, encaja en la
definicion de empleado publico pues carecen del poder de decision y actian por orden o
delegacion del funcionario o superior jerarquico que en este caso seria la Sefiora
Procuradora para la Defensa de los Derechos Humanos Dra. Beatrice Alamanni de
Carrillo.

En cuanto al bien juridico que se pretende proteger con el delito de Actos
Arbitrarios es el correcto funcionamiento de la administracién y de los servicios
plblicos®®, en este sentido no creemos que con el ingreso de los delegados de la
PDDH a una zona restringida del aeropuerto se esté entorpeciendo con el servicio
publico que en esta institucion se presta, pues Unicamente se dedicaban a velar por el
respeto de los derechos del Dr. Rivera Banchdn al momento de su deportacién y aunque
si bien es cierto que en el lugar en que se encontraban es de vital importancia para el
aeropuerto, ya que es la pista de aterrizaje y despegue de los aviones, y de encontrarse
los Procuradores en un lugar inadecuado podrian incluso causar un accidente aéreo,
creemos partiendo de lo que han manifestado las partes, en cuanto a la forma en que
ocurrieron los hechos, que ese dia a esa hora y en ese lugar, se encontraban suficientes
personas que pudieran dirigirlos en cuanto a su ubicacién en la zona, a fin de no
entorpecer con los servicios que presta el aeropuerto.

El tipo penal exige que el sujeto activo delinca en el desempefio de su funcion, lo
que es lo mismo que con abuso de ella, y, en los casos en los que este abuso de la
funcién, concretado en alguno de los extremos signifique lesion para los derechos de los
administrados, nos encontraremos en el ambito de aplicacion de este precepto, lo que es

igual y que solo los casos racionalmente mas graves caen bajo la aplicacion del articulo

231 Moreno Carrasco, Francisco y otros. “Codigo Penal de El Salvador Comentado”. Tomo II. Consejo Nacional de la

Judicatura San Salvador 2005. Pag. 1050 y 1051.
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320 Pn.?, luego de haber analizado todos los argumento de las partes en cuanto a la
relacion de los hechos creemos que la actuacion de los Colaboradores de la PDDH no
ha sido de tal gravedad para que fueran procesados e incluso detenidos por la comision
de delitos de Actos Arbitrarios, recordemos el Principio de Intervencion Minima o
Minima Intervencion del Derecho Penal, pues no es posible pretender que este sea la
consecuencia frente a la totalidad de las conductas infractoras de la reglas prescriptas
que ordenan la actividad social, y por ello la intervencion del derecho penal unicamente
puede ocurrir cuando el grado de ofensa respecto de los bienes juridicos sean mas
violentos y mas intolerables, para el mantenimiento de la paz social®*.

En el Cédigo Penal de EI Salvador Comentado dice:

“Que el acto arbitrario es el que solo se sustenta en el propio capricho del sujeto activo, teniendo
su mas significado ambito de existencia en el marco de las potestades discrecionales, cuyo ejercicio no
puede ser caprichoso, sino tendente al logro de la finalidad propia de la potestad. Los términos de
vejacion o atropello contra las personas unifican los comportamientos contrarios a la dignidad de las
personas, tengan significacion fisica o moral. El dafio en los bienes incluye los ataques al valor material y
al valor de uso. Los apremios ilegitimos o innecesarios para el desempefio de la funcién o servicio
incluyen en el campo de lo punible tanto el uso de medios no autorizados por el ordenamiento para lograr
la finalidad pudblica, como el usar medios conformes con el ordenamiento, pero en el caso concreto,

234

desconectados completamente con la funcién o servicio afectado”™.

Todos estos aspectos regulados en el tipo penal no fueron lo suficientemente
acreditados por la Representacion Fiscal al momento de presentar su Requerimiento ante
el Juez de Paz de San Luis Talpa, aunque no podemos afirmar que los Delegados de la
PDDH no realizaron ninguna de estas conductas, ya que para afirmarlo tendria que
haber desfile probatorio contando con los testimonios de las personas que se
encontraban en el lugar.

Por todo lo manifestado anteriormente no estamos de acuerdo con que la Fiscalia

haya iniciado un proceso penal en contra de los delegados de la Procuraduria para la

%2 |bid. P4g. 1051.

233 Sanchez Escobar, Carlos Ernesto. “Limites Constitucionales al Derecho Penal”. Consejo Nacional de la Judicatura
2005. Pags.13-14.

234 Op.Cit. Moreno Carrasco, Francisco y otros. “Cddigo Penal de El Salvador Comentado”. Pag. 1050 y 1051.
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Defensa de los Derechos Humanos, pues no creemos que la conducta de estos fuera de
tanta gravedad para ser procesados, ya que con la presencia de estos a lo largo del
proceso en ningun momento se menciona algun incidente que se entorpeciera con el
servicio que presta el aeropuerto.

En cuanto a la violacion del Reglamento de Operaciones Vigente del Aeropuerto
Internacional, por parte de los Delegados de la Procuraduria para la Defensa de los
Derechos Humanos, es preciso destacar que dicho reglamento no cuenta con los
requisitos indispensables para su aplicacion, ya no se encuentra aprobado por el érgano
competente, ni publicado en el Diario Oficial, al respecto la Sala de lo Contencioso
Administrativo dice: “Publicar es hacer publico ; la publicidad de las leyes es el acto
de llevar al conocimiento de los ciudadanos el texto de una ley, y es a partir de ese
momento que comienza a contarse el plazo para que se vuelva obligatoria. La
publicacién es un requisito sine que non para la vigencia de la ley .

“La publicacion es el medio que debe ser empleado para hacer la ley a
conocimiento de todos los ciudadanos, divulgatio promulgationis. La promulgacion es
una orden de ejecucion y seria injusto que tal orden pudiera ser ejecutada contra
aquellos a los cuales se dirige antes que estos hubieran sido colocados en situacién de
conocerla”®® . En consecuencia si este Reglamento, al igual que la ley, sino ha sido
publicado en el Diario Oficial, no ha sido del conocimiento de la poblacion por lo tanto
no ha adquirido su caracter obligatorio, y no se le puede exigir su cumplimiento a
ninguna persona, en este caso a los Procuradores de Derechos Humanos.

Por otra parte, es preciso afirmar que las disposiciones del Reglamento del
Aeropuerto Internacional EI Salvador, que son las mismas que las del Reglamento de
operaciones, tampoco puede ser aplicado, por que al igual que el anterior padece de
vicios tanto de forma como de fondo.

En cuanto a la posicion en el caso de la Sefiora Procuradora para la Defensa de

los Derechos Humanos, consideramos que sus delegados efectivamente se encontraban

2% Op. Cit.. Lineas y Criterios Jurisprudenciales Sala de lo Contencioso Administrativo, Sentencia del 08/02/00, Ref.

130/A-98. Pag. 87.
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realizando sus funciones en cuanto a velar por el respeto a los derechos humanos del
Doctor Banchon por encontrarse privado de su libertad; pero tanto la Ley como el
Reglamento de la Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos en ningun
momento habilita a sus funcionarios y empleados para ingresar a un lugar privado como
lo es el Aeropuerto Internacional El Salvador. Nos encontramos de acuerdo con la Dra.
de Carrillo cuando dice que la violacién al anexo 17 de la Convencién de Chicago es
infringida por el Estado y no por los delegados de la Procuraduria, debido a que es
responsabilidad del Estado crear normas internas que regulen lo estipulado en dicho
anexo, lo cual podemos decir que no ha sido cumplido en virtud de la poca normativa
interna que existe, pues solo se cuenta con un Reglamento Interno del Aeropuerto
Internacional El Salvador, y un Reglamento de Operaciones Vigentes del Aeropuerto
Internacional El Salvador, en donde se regulan las infracciones y las sanciones, cuando
se infringen normas de seguridad, haciendo grave la situacién ya que ninguno de los dos
puede ser aplicados por las razones que hemos expuesto anteriormente, por lo tanto no
puede ser oponible a terceros, por razones de seguridad juridica.

Por otra parte nos encontramos totalmente de acuerdo en la resolucién del Juez
de Paz de San Luis Talpa en relacion con este caso, por haber decretado el
Sobreseimiento Definitivo a favor de las tres personas empleados de la PDDH; pero
diferimos en algunos puntos de la fundamentacién que dio el sefior Juez para decretarlo,
pues si bien es cierto se encontraban realizando las funciones que tanto la Constitucion
de la Republica, como la Ley de la Procuraduria para la Defensa de los Derechos
Humanos y su Reglamento le confieren, el Sefior Juez considera que el Aeropuerto
Internacional El Salvador en un lugar publico, opiniébn que comparte la Sefiora
Procuradora de Derechos Humanos y que por lo tanto no necesitaban ningun tipo de
autorizacion o permiso para su ingreso, sobre este ultimo punto es que no estamos de
acuerdo, pues el Aeropuerto Internacional El Salvador es propiedad de la Comisién
Ejecutiva Portuaria Auténoma segun como hemos constatado en el Registro de la
Propiedad Raiz e Hipoteca de la Tercera Seccion del Centro, si bien es cierto la

Comision Ejecutiva Portuaria Autonoma, es una institucion de derecho publico por el
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hecho de ser autbnoma y con personalidad juridica propia segun la Ley Organica de la
Comision Ejecutiva Portuaria Autonoma cuenta con bienes muebles e inmuebles
propios, por lo que a pesar de prestar un servicio publico las instalaciones del
Aeropuerto Internacional El Salvador es un lugar privado, por lo era necesario para los
Colaboradores de la PDDH pedir las autorizaciones de ingreso pertinentes a las
autoridades del Aeropuerto, esto debido a que en la misma Ley de la Procuraduria para
la Defensa de los Derecho Humanos en su articulo 40 limita el libre acceso a sus
delegados en cualquier lugar pablico donde se presuma que Se encuentra una persona
privada de su libertad, a fin de garantizar el respeto de sus derechos humanos; ademas en
el inciso segundo de este mismo articulo establece la forma de actuar de los delegados
de la PDDH cuando se trate de lugares privados, remitiéndonos al articulo 34 inciso 2°

del mismo cuerpo de ley el cual dice:

“En el caso de lugares privados, lo hara con autorizacion judicial, la cual le sera extendida por
cualquier juez de primera instancia con jurisdiccion en lo penal, con la sola, presentacion de la solicitud
escrita por el Procurador o sus Delegados. La autorizacién correspondiente sera extendida por el juez en

cualquier dia y hora, aunque no fuere de audiencia”.

Por lo que efectivamente era necesario para los delegados de la PDDH tener una
autorizacion para su ingreso a las instalaciones del Aeropuerto Internacional El
Salvador.

A nuestro parecer los Delegados de la PDDH efectivamente violentaron el
Reglamento de Operaciones del Aeropuerto Internacional El Salvador en su art. 21, por
lo que efectivamente se podrian haber hecho acreedores de una sancién administrativa
por parte de la autoridades de la Comision Ejecutiva Portuaria Autonoma, haciendo uso
de la Potestad Sancionadora que posee la Administracion Publica, pero en ningin
momento un reglamento puede determinar infracciones, mucho menos las sanciones
administrativo, la Sala de lo Contencioso Administrativo define a la potestad
sancionadora de la Administracion Publica como “aquella que le compete para imponer
correcciones a los ciudadanos o administrados, por actos de estos contrarios al

ordenamiento juridico. Los autores coinciden en afirmar que al Derecho Sancionador
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Administrativo son extensibles, en principio, las técnicas del Derecho Penal, en otras
palabras, el acto sancionador administrativo debe regirse en lo fundamental por los
principios penales. Al respecto, Pérez Royo sostiene “actualmente constituye opinion
absolutamente mayoritaria que las diferencias entre las sanciones administrativas y las
juridico-penales propiamente dichas no son sustanciales, sino parametros formales. Por
ello se solicita unanimemente la aplicacién de los principios fundamentales del Derecho
Penal, sobre todo la de aquellos que suponen una limitacion del poder punitivo del
Estado, a la sancion administrativa’”.

Atendiendo a estos principios, debe de analizarse lo que constituye la causa de
la sancidn: la infraccion, y al parecer que sus elementos esenciales son: 1- Una accion
u omision: el comportamiento positivo u omisivo del administrado vulnera un mandato
0 una prohibicion contenida en la norma administrativa; 2- La sancion: para que este
comportamiento sea constitutivo de infraccion es necesario, que el ordenamiento legal
reserve para el mismo una reaccién de caracter represivo, una sancién; 3- La tipicidad:
El comportamiento del infractor, asi como la sancion prevista para el mismo, deben
aparecer descrito con suficiente precision en una norma con rango de ley, 4- La
culpabilidad: En todo ordenamiento sancionador rige el criterio de que la
responsabilidad puede ser exigida sélo si en el comportamiento del agente se aprecia la
existencia de dolo o de culpa.

En consecuencia, si la Administracion ni identifica con precision y certeza la
conducta ilicita, por lo que “infraccion” carece de uno de los elementos esenciales: la
accion u omision®®.

De los elementos dados por la Sala para imponer una sancién administrativa, es
evidente que en el caso de los Procuradores de Derechos Humanos, no se le pudo ni tan
siquiera imponer una sancion de este tipo, ya que ni la conducta tipica, ni la sancion se
encuentran regulados en una ley, sino que en un Reglamento carente de todo efecto

juridico.

236 Op. Cit. Lineas y Criterios Jurisprudenciales Sala de lo Contencioso Administrativo. Sentencia del 29-08-97, Ref.

39-D-96, Pags. 82-83.
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Deberia ser preocupante para la administracion publica, especificamente para
CEPA, no contar con ninguna ley que contenga las infracciones que puedan cometer los
administrados, en materia de Seguridad del Aeroportuaria, pues la Sala determina la
exigencia de la conducta tipica ilicita en materia sancionatoria, es una consecuencia de
los principios de legalidad y seguridad juridica, contenidos en nuestra Constitucion.
Implica esta exigencia que para la imposicion de toda sancion requiere una norma en la
que describa de manera clara, precisa e inequivoca la conducta objeto de sancion, con
todo sus elementos configurativos®®’, partiendo de nuestra investigacién, podemos
afirmar que CEPA no cuenta con ninguna norma con caracter de ley para poder
establecer las infracciones, ni tampoco imponer sanciones a los administrados que
cometan una conducta ilicita, por lo que la materia de seguridad en el Aeropuerto
Internacional EI Salvador, se encuentra totalmente desprotegida por parte de la
Comisién Ejecutiva Portuaria Autobnoma.

En cuanto a la Convencion de Aviacion Civil Internacional especificamente en su
anexo 17 sobre Seguridad (Proteccidon de la Aviacion Civil Internacional contra los
Actos de Interferencia llicita ) especificamente el Capitulo 4.7 Articulos 4.7.1, 4.7.2,
4.7.3, el responsable incumplimiento a estas normas de Derecho Internacional no han
sido los Delegados de la PDDH, sino que es el Estado de El Salvador el que ha
incumplido, decimos esto debido a que no ha incluido en su ordenamiento juridico
interno normas que regulen las medidas de seguridad recomendadas en este instrumento
internacional, pues aunque la normas materialmente existan, como es el caso del
Reglamento de Operaciones del Aeropuerto Internacional El Salvador, al no cumplir con
los requisitos legales para aplicarlas juridicamente a terceros, es como que Si no
existieran por carecer de todo valor juridico.

De todo lo anterior podemos concluir que el Estado de EI Salvador, como ya lo
hemos establecido, ejerce sus competencias a través de érganos, que forman parte del

gobierno, los cuales son los encargados de brindar los servicios publicos. CEPA forma

237 |bid. Sentencia del 23/04/99, Ref. 42/D/97. P4g. 140.
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parte de ese conjunto de 6rganos, por lo tanto se encuentra sometido a los principios
generales que rigen a la Administracion Pablica, como lo es el principio de Legalidad, al
desarrollar este principio la Sala de lo Contencioso Administrativo, parte del articulo 86
inciso final de la Constitucion de la Republica, el cual dice: la Administracion Pablica
en El Salvador, se encuentra sometida al principio de legalidad en un sentido o version
positiva, esta sujecion significa que los entes que la articulan, en el ejercicio de la
funcion administrativa no poseen mas potestades que las que la ley expresamente les
reconoce.

La Administracion publica encuentra su accionar circunscrito a los parametros
que establece la ley. El hecho de que la administracion tenga estrictamente delimitados,
su forma y campo de accion, idealmente implicaria que ésta se ajustare siempre a
dichas limitaciones, y por tanto sus actuaciones deberian ser siempre legales. Sin
embargo, en la practica la Administracion se aleja de tales parametros, por
consiguiente, el mismo legislador plantea como consecuencias ante este supuesto, las
nulidades, la inexistencia de los actos dictados, etc.”*®

Por lo que cada institucion que presta un servicio publico, debe guiarse por las
normas que le brindan todas sus atribuciones, asi como también cada ente tiene que velar
por el respeto al ordenamiento juridico, para no extralimitarse de las funciones que la ley
le confiere.

Otro principio rector Administracion Publica que se relaciona con nuestro tema
es el principio de Tipicidad, la Sala de lo Contencioso Administrativo dice: “Que como
una consecuencia del principio de Legalidad, se encuentra la exigencia de tipicidad del
hecho, segun la cual a la imposicion de toda sancion debe procederle una prevision
normativa en la que se describa de manera clara, precisa e inequivoca, la conducta
objeto de prohibicion con todos sus elementos configurativos.

Es en la tipicidad de la conducta tipica donde la Sala de lo Contencioso

Administrativo advierte que las conductas sancionables deben encontrarse delimitadas.

2% |bid. Pag. 101
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El principio de tipicidad representa una derivacion del principio de la exigencia de
seguridad Juridica, y constituye un limite fundamental para la potestad sancionatoria.

La Administracion debe proceder a la calificacion de las infracciones teniendo
en cuenta que al hacerlo no desarrolla una facultad discrecional, sino una actividad
juridica de aplicacion de normas que exige como presupuesto objetivo, el encuadre o
subsuncién de la conducta en el tipo predeterminado legalmente.?*

Por el criterio anteriormente mencionado emitido por la Sala, es que no se le
puede aplicar ninguna sancion de caracter administrativo a los Procuradores de Derechos
Humanos, pues CEPA no ha creado ninguna ley que regule detalladamente las conductas
que se consideran ilicitas dentro de las instalaciones del Aeropuerto Internacional El
Salvador, solamente existe el Reglamento de Operaciones Vigentes del Aeropuerto, el
cual como ya explicamos anteriormente carece de todo efecto juridico, por tanto en
virtud de este principio no se le puede aplicar ninguna sancién a ninguna persona que
infrinja los lineamiento dados por la administracién del Aeropuerto.

Es preciso mencionar otro principio rector de la Administracion Publica que es el
principio o poder genérico de libertad, la Sala de lo Contencioso Administrativo dice
“El principio o poder genérico de libertad con que actuan los particulares, en ciertos
casos, se requiere para su concrecion de una autorizacién por parte del poder publico.
La obtencion de dicha autorizacion se convierte en requisito sine qua non para el
egjercicio de la actividad que se pretende 240 partiendo de este principio es que podemos
afirmar que los Procuradores de Derechos Humanos necesitaban la autorizacion de las
autoridades administrativas del Aeropuerto para poder ingresar a las areas consideradas
restringidas del Aeropuerto Internacional El Salvador, ademas de no estar facultados por
la Ley de la Procuraduria de Derechos Humanos, para el ingreso a los lugares privados

sin autorizacion de las autoridades que los Administran.

289 1hid. Sentencia del 24/02/98. ref. 36-G-95., Sentencia del 24//02/98, Ref. 29-G-91, Sentencia del
27/02/98, Ref. 8-GH-92. P4g. 106.
249 | pid. Sentencia del 24/03/98. Ref. 106-M-95. P4g. 108.
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Es de extrema importancia que la Comisién Ejecutiva Portuaria Auténoma,
cumpla con los principios anteriormente desarrollados, pues tiene que crear una ley que
cumpla con todos los requisitos formales y que contenga cada una de las infracciones
que se podrian cometer dentro de las instalaciones dentro del Aeropuerto, que podrian
atentar contra la Seguridad de dicho lugar, asi como también es preciso determinar las
sanciones que se podrian aplicar por el incumplimiento a las normas dictadas por CEPA,
ello para dar cumplimiento a la Convencion de Aviacion Civil Internacional,
especificamente a su anexo 17 sobre Seguridad que ha cobrado mas importancia luego
de los actos terroristas como los ocurridos el 11 de septiembre del dos mil uno, en Los
Estados Unidos de Norte América, ya que a raiz de estos hechos la comunidad
internacional se ha preocupado mucho mas por incrementar la seguridad no solamente
dentro de los aviones sino también en la instalaciones de los Aeropuerto Internacionales
para tal efecto obliga al Estado que han ratificado la Convencion de Aviacién Civil

Internacional, a través de su anexo 17 a proveer seguridad en los aeropuertos.

4.2 RESULTADOS DE LA INVESTIGACION
Al iniciar este capitulo partimos de la premisa siguiente:

“El Salvador no cuenta con una normativa juridica nacional capaz de
responder a los Lineamientos Internacionales del Derecho Aeronautico, especialmente
sobre Seguridad Aeroportuaria; ya que la existente no puede ser aplicada por no reunir
los requisitos de fondo y de forma que la ley establece para producir efectos juridicos,
lo cual produce un estado de incertidumbre e inseguridad juridica a los funcionarios y
empleados publicos que en el ejercicio de sus funciones necesiten de la aplicacion de
esta normativa ”

Nos corresponde verificar la certeza de dicha afirmacién a través de determinar
sus posibles causas, asi como sus efectos.

4.2.1 Causa
Debido al escaso desarrollo de la normativa interna de la Republica en cuanto a

la materia de Aviacién Civil, especialmente en lo que se refiere a la seguridad
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aeroportuaria, por parte de la Asamblea Legislativa y el Organo Ejecutivo, instituciones
encargadas de crearlas, trae como consecuencia el lento y desconocido desarrollo de los
Convenios internacionales que el Estado de El Salvador ha ratificado con respecto al
Derecho Aerondutico.

Ademas el grave descuido de la Autoridad de Aviacién Civil como ente
obligado, de conformidad a al articulo 5 de la Ley Organica de Aviacion Civil, a velar
por el efectivo cumplimiento de esta ley, reglamentos, regulaciones y Tratados
Internacionales vigentes sobre aviacion civil en El Salvador, ha generado un vacio legal,
ya que si verdaderamente hubiera cumplido con su obligacion, habria detectado que el
marco legal existente sobre seguridad, es juridicamente inaplicable, por no cumplir con
los requisitos de forma y fondo que establece la ley. Por lo tanto podemos afirmar que la
AAC no se ha preocupado por verificar si el ente encargado de administrar el
Aeropuerto, CEPA, cuenta con la normativa suficiente para darle cumplimiento a la
Convencién de Aviacion Civil Internacional, especialmente el anexo 17 que se refiere a
la seguridad aeroportuaria.

4.2.2 Efectos

El desinterés por parte de los Organos del Estado y la Administracion Pablica,
conlleva a una situacion de incertidumbre e inseguridad sobre las normas juridicas
interna que desarrolla el derecho internacional aeronautico, con respecto a la seguridad
aeroportuaria, aplicables a casos especificos. Por otra parte, debido a los vicios de forma
y fondo, el Reglamento de Aeropuerto Internacional El Salvador, puede ser atacado por
medio del recurso de inconstitucionalidad, de acuerdo al Art. 86 Inc. 3 de nuestra
Constitucion, ya que segun establece “Los funcionarios de Gobierno son delegados del
pueblo y no tienen mas facultad que las que expresamente les da la ley...”, en este
sentido, es posible atacarlo debido a que su aprobacion no fue dada por el Organo
competente, que segln la Ley Orgénica de CEPA es el Organo Ejecutivo en el Ramo de
Obras Publicas, y no el Ministerio de Economia como ha ocurrido en este caso, ya que
CEPA carece de potestad reglamentaria, por lo que no puede crear ella misma sus

Reglamentos.
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En cuanto al Reglamento de Operaciones Vigente del Aeropuerto Internacional
El Salvador, no ha nacido a la vida juridica, por no haber seguido el trdmite para su
elaboracion, siendo Unicamente un proyecto de Reglamento elaborado por CEPA, siendo
incapaz de producir efectos juridicos.

Ademas cabe destacar las falencias que el mismo indice Legislativo de la
Honorable Asamblea Legislativa tiene en su registro de convenciones en lo referente al
derecho internacional aerondutico, al desconocer aspectos como si han sido o no
ratificados los convenios internacionales o sus Anexos, asi como las fechas en que han
sido ratificados en su caso, tal como se comprueba por el informe que ellos mismos han
facilitado para esta investigacion.

Al no cumplir con los requisitos de seguridad establecidos en el Anexo 17 de la
Convencién de Aviacion Civil Internacional, la OACI puede en un primer momento
emitir una advertencia para que los cumpla y si éste hace caso omiso, la OACI, emite un
boletin a todos los Estado miembros de la Convencion informando que nuestro pais no
cumple con los requisitos minimos de seguridad, pudiendo producir esto el permiso de

operacion en cualquiera de estos Estados.
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CAPITULO 17

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 CONCLUSIONES.

5.1.1 Conclusiones Generales

El tema de las competencias del Estado es muy discutido por la doctrina juridica
en general, al grado que a nivel internacional se han hecho esfuerzos para unificar los
parametros espaciales dentro de los cuales cada pais ejerce su jurisdiccion, como ha
sucedido en la delimitacion del espacio maritimo, en cuanto a la cantidad de millas
marinas que le corresponde al territorio de un Estado; pero en lo que respecta al espacio
aereo, si bien es cierto se ha establecido a través de convenios internacionales, que cada
Estado ejerce soberania sobre el espacio aéreo que se encuentra sobre su territorio, aun
no existe un criterio universalmente aceptada para determinar hasta que altura puede un
Estado ejercer sus competencias.

Es importante destacar el desarrollo que el derecho aeronéautico ha logrado por
medio de la celebracion de convenciones internacionales, en donde se han regulado
aspectos como: la navegacion sobre el espacio aéreo tanto sobre los paises que forman
parte de la convencion como los que no, la nacionalidad de las aeronaves, el registro de
los aviones, los requisitos que deben llenar los aeropuertos y los aviones, etcétera.

La dltima convencion que reguld la materia de aviacion es la Convencion de
Aviacion Civil Internacional, celebrada en Chicago en el afio de mil novecientos
cuarenta y cuatro, y ratificada por nuestro pais, en donde ademas de regular los aspectos
anteriormente mencionados, se crea la Organizacién de Aviacion Civil, ente encargado
de velar por el cumplimiento por parte de los Estados miembros de la Convencion, de
todos los acuerdos alcanzados en esta, asi como también es el encargado de velar por la
actualizacién de la Convencion, por medio de la creacion de Anexos de la Convencién
de Aviacion Civil, que a la fecha son un total de dieciocho anexos, siendo el anexo

diecisiete sobre Seguridad, el que ha utilizado a lo largo de nuestra investigacion, sobre
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este anexo, surge la controversia, en cuanto si es 0 no juridicamente aplicable en nuestro
pais. Al respecto se maneja la posicion que al ratificarse la Convencién, los anexos o
enmiendas a cada uno de ellos entraran en vigor tres mes después de ser transmitidos a
los Estados contratantes de conformidad al Articulo 90 literal a de la Convencion de
Aviacién Civil Internacional, la otra posicion que se maneja es que los anexos a la
Convencién deben ser ratificado individualmente por la posibilidad que en su contenido
se encuentre una disposicion que contradiga la Constitucién

Luego de haber hecho una amplia investigacién al respecto nos inclinamos por la
primera posicion respaldada por el Memorandum de Ratificacion de Convenios de
Navegacion Aérea pagina cuatro ndmero cuatro, incluido dentro de los anexos del
presente trabajo de investigacion, que nos fue proporcionado en la Asamblea
Legislativa, asi también por las entrevistas realizadas a las autoridades de la AAC; en lo
que respecta a la segunda posicién, en el preambulo del Anexo 17, se resuelve tal
situacion, primeramente inaplicando la norma que contradiga la Constitucion e
informando de tal inaplicabilidad a la OACI, lo cual no traeria ninguna consecuencia de
caracter internacional a nuestro pais. Por lo tanto podemos afirmar que el Anexo 17 de la
Convencién es una norma juridicamente aplicable en nuestro pais, es decir que debe
considerarse dicho anexo como parte integrante de la Convencidn de Aviacion Civil y
como esta ya ha sido ratificada por nuestro pais debe también ser aplicada:

NOTIFICACION DE DIFERENCIAS el cual dice “Notificacion de diferencias.
Se sefiala a la atencion de los Estados contratantes la obligacion que les impone al
articulo 38 del convenio, en virtud del cual se pide a los Estados contratantes que
notifiquen a la Organizacion cualquier diferencia entre sus reglamentos y métodos
nacionales y las normas internacionales contenidas en este anexo y en las enmiendas
del mismo. Se pide a los Estados contratantes que mantenga a la Organizacion
debidamente informada de todas las diferencias subsiguientes, o de la eliminacion de
cualquiera de ellas notificada previamente. Inmediatamente después de la adopcion de
cada enmienda de este Anexo, se enviara a los Estados contratantes una solicitud

concreta a efectos de que notifiquen sus diferencias. Tambien se pide a los Estados
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contratantes que en sus notificaciones se incluya las diferencias respecto a los métodos
recomendados contenidos en este Anexo y en las enmiendas del mismo, cuando la
notificacion de dicha diferencia se de importancia para la seguridad de la navegacion
aérea.

También se pide a los Estados contratantes que tengan presente ademas de la
obligacion que les impone el articulo 38 del convenio, las disposiciones del anexo 15
relativas a la publicacion , mediante el servicio de informacién aeronautica, de la
diferencias que existen entre sus reglamentos y métodos nacionales y las normas y
métodos recomendados conexos de la OACI”,

La Convencion que ha sido incumplida por el Estado de El Salvador, en el
aspecto de no haber adoptado normas internas que desarrollen lo planteado por la
Convencidn, especificamente en lo relacionado con Seguridad, pues en toda nuestra
legislacion Gnicamente se cuenta con el Reglamento del Aeropuerto Internacional El
Salvador y con el Reglamento de Operaciones Vigentes del Aeropuerto Internacional El
Salvador, en donde se regulan ciertos aspectos de seguridad como el acceso a las Areas
consideradas Restringidas del Aeropuerto. Dichos Reglamentos como ya repetidamente
lo hemos planteado carecen de todo valor juridico, por tener tanto vicios de fondo como
de forma, de ahi en adelante el Aeropuerto cuenta con “Manuales de Seguridad”, a los
cuales no tuvimos acceso, por manifestar la Gerencia de Seguridad del Aeropuerto, que
es informacion confidencial.

Nuestro pais como parte contratante del Convenio de Aviacion Civil, que
atienden al tema de nuestro trabajo de investigacion, esta constrefiido a efectuar un
esfuerzo de unificacion normativa y subsanar los defectos formales que impiden aplicar
la normativa internacional, con el fin de cumplir en un primer momento con sus
obligaciones de caracter internacional, de desarrollar a corde a nuestro &mbito social,
una normativa capaz de resolver los problemas que se susciten en ocasion de su
aplicacion especialmente en lo que se refiere a lo relacionado con Seguridad tanto en las
Instalaciones del Aeropuerto como dentro de la aeronaves.
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En cuanto al proceso penal mostrado en nuestra investigacion, en el que fueron
procesados tres empleados de la Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos
al momento de velar por el respeto del los derechos humanos en la persona del Doctor
Banchon, al ser expulsado de nuestro pais, siendo acusados por el delito de Actos
Arbitrarios en perjuicio de la Administracion Publica, argumentando la Fiscalia que se
habian infringido los procedimientos regulados en el Reglamento de Operaciones
Vigente del Aeropuerto Internacional El Salvador para ingresar a las areas restringidas
de esta Institucion, manifestando los Procuradores de la PDDH, que el Aeropuerto es
una institucion de caracter pablico y a la cual pueden ingresar sin previa autorizacion,
basando su actuar en las facultades que tanto la Ley como el Reglamento de la
Procuraduria para la Defensa de los Derechos Humanos les confiere, al respecto luego
de haber investigado nuestra legislacién, la jurisprudencia y la doctrina, llegamos a la
conclusion que la actuacion de los Delegados de la PDDH no se ajustaba al tipo penal
del delito de Actos Arbitrarios, por el que fueron procesados, principalmente porque no
se le habia causado ningun dafio a la Administracion Publica, en este caso CEPA, por lo
que se les podria aplicar Gnicamente una sancion de caracter administrativo; sancion que
no pudo aplicarse debido a que se carece de normativa juridicamente aplicable al
respecto, ya que si bien existe un Reglamento de Operaciones del Aeropuerto
Internacional de El Salvador, este no cuenta con los requisitos formales para su legal
aplicacion, es decir la falta de aprobacién por el Ministerio de Obras Publicas y su
publicacion en el Diario Oficial, pues a pesar de ser este un reglamento de instruccion y
que segun la doctrina no necesitan de la Publicacion en el Diario Oficial, en el presente
caso si es necesaria su publicacién porque regula aspectos que el publico debe conocer
para no ingresar a un area a la cual se encuentra restringido el acceso al publico, ademas
de no cumplir con los requisitos formales, ya que un reglamento por ningun motivo
puede aplicar una sancion, siendo este aspecto reserva de Ley, es decir solo se puede
aplicar una sancion que se encuentre prevista en la ley y bajo los procedimientos que en

esta se regulen.
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5.1.2 Conclusiones Particulares:

La inactividad casi total de la AAC, ya que como ente obligado, de conformidad
a al articulo 5 de la Ley Organica de Aviacion Civil, de velar por el efectivo
cumplimiento de esta ley, reglamentos, regulaciones y Tratados Internacionales
vigentes sobre aviacion civil en El Salvador, ha generado un vacio legal, ya que
si verdaderamente hubiera cumplido con su obligacion, habria detectado que el
marco legal existente sobre seguridad, es juridicamente inaplicable, por no
cumplir con los requisitos de forma y fondo que establece la ley. Por lo tanto
podemos afirmar que la AAC no se ha preocupado por verificar si el ente
encargado de administrar el Aeropuerto, CEPA, cuenta con la normativa
suficiente para darle cumplimiento a la Convencion de Aviacion Civil
Internacional, especialmente el anexo 17 que se refiere a la seguridad
aeroportuaria, ya que ni siquiera tienen en claro cual es el reglamento que se

utiliza en las operaciones aeroportuarias.

Esa misma inactividad por parte del Estado, a través de la AAC provoca que los
Anexos de la Convencién de Chicago entren en vigencia y no por el proceso

establecido dentro de la Constitucion.

La AAC, ademas de incumplir con el mandato que le da la Ley Organica de
Aviacion Civil, incumple lo establecido en los Arts. 3.4.1 y 3.4.7 del Anexo 17
de la Convencion, ya que hasta la fecha no se cuenta con un Programa Nacional
de Control de Calidad sobre los Controles de Seguridad en el Aeropuerto.

Aun y cuando la AAC tiene la atribucion, de acuerdo al 7 n° 20 de la Ley
Organica de Aviacion Civil, de sancionar por el incumplimiento de las leyes,

reglamentos, regulaciones y tratados internacionales vigentes en El Salvador, no
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se pronuncio acerca del caso de los Procuradores de Derechos Humanos por
haber ingresado a las Areas Restringidas del Aeropuerto Internacional.

El Aeropuerto Internacional de El Salvador es un Bien Privado de Utilidad
Publica, de conformidad con los articulos 6 inc. 5°. de la Ley Organica de CEPA
y 9 inc. 1°. de la Ley para la Construccion, Administracion y Operacion del
Nuevo Aeropuerto Internacional de El Salvado, perteneciente a CEPA, que en
repetidas ocasiones hemos reiterado es una persona juridica diferente al Estado,
es decir es una institucion descentralizada con personalidad juridica propia, y
como consecuencia directa de su calidad posee un patrimonio propio, dentro del
cual se encuentra el Aeropuerto; y es de Utilidad Publica por que presta un
servicio en beneficio de las personas, el cual consiste en el “Servicio de
Terminales de Abordaje, Carga y Descarga en Aeronaves”; por lo tanto los
Delegados de la Procuraduria para la Defensa de Derechos Humanos, la Policia
Nacional Civil y los Jueces de la Republica, aun en el gjercicio de las funciones
constitucionales que les son propias, deben someterse a los procesos
determinados por la normativa interna de la administracion del Aeropuerto, para

el ingreso a las instalaciones del mismo.

El Reglamento para la Aplicacion de la Ley Organica de CEPA, y el Reglamento
del Aeropuerto Internacional El Salvador, adolecen de un vicio de forma, ya que
contravienen los Arts. 5, 11 lit. b) y 39 de la Ley Orgéanica de CEPA, se establece
que “...las disposiciones legales y reglamentos de la Comision, deben estar
aprobados por el Organo Ejecutivo en el ramo de Obras Publicas...”. Esta
atribucion se encuentra también respaldada en el Art. 43 lit. a)n° 6y lit.c)n° 6y
7 del Reglamento Interno del Organo Ejecutivo, en donde establece que el
Ministerio de Obras Publicas, en el area de obras publicas se encargara de los
estatutos relacionados con la navegacion civil; y en el area de Transporte debera

controlar y realizar las acciones necesarias para garantizar la eficiencia y
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seguridad en el servicio de transporte aéreos. Por lo tanto podemos afirmar por
articulos antes mencionados, estos reglamentos padecen de un vicio de caracter
formal, ya que no es competencia del Ministerio de Economia aprobar dichos

reglamentos, y resultan juridicamente inaplicables.

El Reglamento de Operaciones del Aeropuerto Internacional de El Salvador |,
carece de elementos formales que le permita nacer a la vida juridica, pues no ha
sido aprobado por el ente competente para hacerlo, en el caso de este Reglamento
el Organo Ejecutivo en el Ramo de Obras Publicas, asi como tampoco ha sido
publicado en el Diario Oficial.

El Reglamento de Operaciones del Aeropuerto Internacional de El Salvador sufre
del vicio de contenido, que consiste en invadir materias, como las infracciones y
sanciones, que son privativas de regularse por medio de una ley; es decir que aun
y cuando fuera formalmente valido para su aplicacion, serian objeto de un
recurso de inconstitucionalidad, debido a que su contenido sancionatorio, no esta

respaldado por una ley.

El Reglamento del Aeropuerto Internacional El Salvador y el Reglamento de
Operaciones Vigente del Aeropuerto Internacional El Salvador, tienen el mismo
contenido, ninguno de los dos pueden ser juridicamente aplicables, ya que ambos
adolecen de vicios de forma, y de contenido.

En cuanto al Derecho Aeronautico, existe un desconocimiento casi total de la
materia, agravando a esta situacion que cuando se trata de aspectos sobre
seguridad, las autoridades de CEPA se niegan a brindar toda la Informacion
Existente incluyendo la normativa, alegando que es informacion confidencial
impidiendo asi el conocimiento de la legislacion nacional como internacional

sobre esta materia, bloqueando las investigaciones que podrias aportar beneficios
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a esta; asi como también se evitaria el cometimiento de infracciones y
procedimientos erroneos por parte de los Jueces, Procuradores de Derechos
Humanos y otros funcionarios publicos que en que el cumplimiento de sus
atribuciones, en detrimento de la seguridad dentro del Aeropuerto.

Al no contar nuestro pais con la normativa y requisitos minimos de seguridad,
segun el acuerdo de transporte aéreo entre los Estados Unidos y nuestro pais, en
sus articulos 6 n° 2 y 7 n° 6, se podria retener, suspender o limitar la
autorizacion de operacion o el permiso técnico de las aerolineas nacionales para

operar en el territorio de los Estados Unidos
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5.2 RECOMENDACIONES
5.2.1 Recomendaciones a la Autoridad de Aviacion Civil (AAC)

Debe tener una participacion mas activa en el control del efectivo cumplimiento
de la ley, reglamentos, regulaciones y tratados internacionales vigentes sobre
aviacion civil en El Salvador, especialmente en lo que se refiere a la seguridad

aeroportuaria.

Tener una mayor coordinacion con la CEPA, proporcionandole todos los
lineamientos de seguridad que debe tener el Aeropuerto Internacional El

Salvador.

Aprobar a la mayor brevedad posible el Programa Nacional de Control de
Calidad sobre los Controles de Seguridad en el Aeropuerto, y determinar cual es

la normativa vigente y aplicable para cada caso.

5.2.2 Recomendaciones Dirigidas a la Comisién Ejecutiva Portuaria Autonoma
(CEPA)

Someter en la mayor brevedad posible el Reglamento de Operaciones Vigentes
del Aeropuerto Internacional El Salvador a la aprobacion del Organo Ejecutivo
en el ramo de obras Publicas, y Publicarlo en el Diario Oficial, a fin de que
produzca efector juridicos a terceros.

Incrementar los mecanismos de seguridad existentes en la Instalaciones del
Aeropuerto Internacional El Salvador, especialmente en aquellas areas que son
consideradas de acceso restringido, con el fin de darle un mejor cumplimiento a

la normativa internacional que sobre esta materia existe.
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Facilitar la informacion en cuanto a la normativa que posee el Aeropuerto, con el
fin de dar a conocer al publico el contenido de las mismas, pues no es posible
crear normas que permanezcan ocultas para la poblacion, por ello existe el
requisito formal de publicacion de la ley, en consecuencia CEPA no puede alegar
que por tratarse de Seguridad, una norma juridica es de caracter confidencial.

Solicitar al Organo Ejecutivo para que a través de los Ministros propongan a la
Asamblea Legislativa, la creacion de nuevas leyes que desarrollen las conductas
tipicas, que se consideran como infracciones a las normas administrativas
creadas por CEPA, asi como también las sanciones a imponer a quienes infrinjan
estas, especialmente en lo relacionado con seguridad, para darle cumplimiento al
compromiso adquirido por el Estado al ratificar la Convencion de Aviacion Civil

Internacional.

5.2.3 Recomendaciones a los Procuradores, Jueces, y otros Funcionarios y

Empleados Publicos.

Desarrollar sus funciones conforme a derecho, es decir sin extralimitarse de las
facultades que tanto la Constitucién como las leyes secundarias expresamente les
confieren, siguiendo los procedimientos alli establecido para su ejercicio,
evitando asi posibles nulidades en sus actuaciones.

Capacitar a sus colaboradores a fin de que estos tengan conocimiento de las
facultades que la ley les otorga, asi como también los procedimientos a seguir en
un caso concreto que necesite de su intervencién, para evitar posibles

arbitrariedades en su actuacion.
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5.2.4 Recomendaciones a la Asamblea Legislativa

Dotar Aeropuerto Internacional El Salvador, de un cuerpo normativo que regule
detalladamente su funcionamiento administrativo, con el fin de proporciona un
buen servicio a sus usuarios y para que estos gocen de seguridad juridica frente a
posibles actos arbitrarios proveniente de la Administracion .

Actualizar la base de datos que contengan la legislacién, tanto nacional como
internacional, relacionadas con  Derecho  Aéreo, pues se dificulta el
conocimiento de los Convenio Internacionales que han sido ratificados por El
Salvador, lo que trae como consecuencia la duda al momento de su aplicacion, ya

que no se sabe si es una norma adoptada y por lo tanto vigente en nuestro pais.

5.2.5 Recomendaciones al Organo Ejecutivo.

Coordinar con la Comision Ejecutiva Portuaria Auténoma, a fin de solicitar a la
Asamblea Legislativa la creacion de normas de caracter de ley, que regule
aspectos sobre Seguridad Aeroportuaria, asi como sus infracciones y las
sanciones correspondientes y poder aplicar sanciones de caracter administrativo.
Crear un método para procurar la actualizacion permanente de la normativa
internacional relacionada con el Derecho Aéreo, para que esta pueda ser adaptada
a nuestra legislacion interna y asi evitar un desfase de la misma.

Emitir reglamentos que cumplan con los requisitos establecidos en la ley, para
que al momento de su aplicacion estos puedan producir efectos juridicos,

especialmente cuando desarrollen la prestacion de un Servicio Pablico.
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5.2.6 Recomendaciones a la Fiscalia General de la Republica

Examinar detalladamente si la conducta realizadas por las personas amerita ser
sometidas a un proceso penal, seleccionando los casos que lesionen gravemente
bienes juridico, dandole cumplimiento al principio de minima intervencion del
Derecho Penal.

Mantener su imparcialidad en cuestiones meramente de carécter politico,
sometiendo al proceso penal, Unicamente a las personas que a su criterio son
posibles responsables de hechos delictivos y no porque determinado sector

politico se lo exija.
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DEFINICIONES
Actuacion humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la

seguridad, la proteccion y la eficiencia de las operaciones aeronauticas.

Aerodromo: area definida de tierra o agua, que incluye todas sus edificaciones,

instalaciones y equipos, destinada total o parcialmente a la llegada, salida o

movimiento en superficie de aeronaves.

Aerdodromo Certificado: Aer6dromo a cuyo explotador se le ha otorgado un Certificado
de Operador de Aerdédromo.

Aeronave. Toda maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones del
aire que no sean las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra y que sea apto
para transportar personas o c0sas.

Aeronautica Civil: Es el conjunto de actividades vinculadas con el empleo de aeronaves
civiles. Las aeronaves del Estado estaran incluidas cuando expresamente asi se
establezca, a excepcion de las de la Fuerza Armada en actividades militares.

Aeropuerto internacional. Todo aeropuerto designado por el Estado contratante en
cuyo territorio esta situado, como puerto de entrada o salida para el trafico aéreo
internacional, donde se llevan a cabo los tramites de aduanas, inmigracion, sanidad

publica, reglamentacion veterinaria y fitosanitaria, y procedimientos similares.



Aeropuerto Internacional El Salvador: Es el lugar designado en El Salvador, como de
entrada o salida para el trafico aéreo internacional, en donde se llevan a cabo los tramites
de aduana, migracion, sanidad publica, reglamentacion, veterinaria, fitosanitaria y
procedimientos similares; comprendiendo un area definitiva de tierra con todas sus
edificaciones, instalaciones y equipos habilitados y destinados total o parcialmente a la
llegada, partida, operacion y movimiento de aeronaves en superficie. EI término
comprende la Zona Aeronautica y la Zona Publica.

Agente acreditado. Agente, expedidor de carga o cualquier otra entidad que mantiene
relaciones comerciales con un explotador y proporciona controles de seguridad, que
estan aceptados o son exigidos por la autoridad competente con respecto a la carga,
las encomiendas de mensajerias y por expreso o el correo.

Area Aeronautica O Recinto Fiscal: Es la parte del Aeropuerto destinada para la
operacion y servicio de las aeronaves asi como para comodidad, servicio, atencion y
control de pasajeros, equipaje y carga, cuyo acceso esta restringido y controlado a las
personas y vehiculos.

Area de clasificacion de equipajes. Espacio en el que se separan los equipajes de
salida para agruparlos con arreglo a los vuelos.

Area de Maniobras: La parte del Aeropuerto destina para el aterrizaje y despegue de las
aeronaves Y para el movimiento de éstas relacionados con los despegues y aterrizajes sin

incluir las plataformas.



Area de Movimiento. Parte del aerédromo que ha de utilizarse para el
despegue, aterrizaje yrodaje de aeronaves, integrada por el area de maniobras

y las plataformas.

Areas Publicas: Todas las areas del Aeropuerto accesibles al pablico en general y que
incluyen las areas para el estacionamiento publico de automoviles; las vias publicas de
acceso y salida del Aeropuerto y las porciones abiertas al publico de todos los edificios
bajo el dominio, direccion y/o control de CEPA.

Areas de Operaciones Aéreas, Parte Aeronautica o Zona Aeronautica: Las areas del
Aeropuerto que se usan o cuyo fin sea el utilizarlas para aterrizajes, despegues o
movimientos de aeronaves; las salas de espera para abordar aviones; las areas de
equipaje; las facilidades para el almacenaje y suministro de combustible; las
dependencias de control de transito aéreo; las facilidades de comunicaciones; los locales
donde haya equipo para generar energia; radioayudas y demas servicios de asistencia a
la navegacion aérea; cuartel de salvamento y extincion de incendios y cualquier area
restricta o cuyo acceso esté controlado al publico en general dentro de los limites
territoriales del Aeropuerto o en la propiedad que pertenezca o que esté bajo la custodia

y/o control de CEPA.



Area de Trabajos: parte de un aerédromo en que se estan realizando trabajos

de mantenimiento o construccion.

Articulos para servicios en vuelo. Todos los articulos que no sean de aprovisionamiento
asociados a los servicios en vuelo para los pasajeros, p. ej., periodicos, revistas,
auriculares, cintas audio y video, almohadas y mantas, diversiones, etc.

Autoridad de Aviacion Civil: Ente de la Administracion Publica, a la que le compete
directamente la regulacion de todos los aspectos de la aviacion civil, tanto los de indole
técnico, como los de indole econémica.

Autoridad de seguridad de la aviacion competente. La autoridad que cada Estado
designe para que dentro de su administracion sea responsable de la preparacidn,
aplicacién y cumplimiento del programa de seguridad de la aviacidn civil.

Aviacién general. Todas las operaciones de aviacion civil que no sean servicios
aéreos regulares ni operaciones no regulares de transporte aéreo por remuneracion o
arrendamiento.

Carga. Todos los bienes que se transporten en una aeronave, excepto el correo, los
suministros y el equipaje acompafado o extraviado.

Control de seguridad. Medios para evitar que se introduzcan armas, explosivos u
otros dispositivos peligrosos que pudieran utilizarse para cometer actos de

interferencia ilicita.



Certificado de Operacion: Documento otorgado por la Autoridad de Aviacién Civil,
mediante el cual se autoriza la operacién de las organizaciones de mantenimiento
aeronautico de las escuelas aeronduticas y de los aeropuertos, de conformidad con las

condiciones, términos y limitaciones en él establecidas.

Certificado de operador de aerodromo: certificado para explotar un aerédromo

civil expedido por la Autoridad de Aviacion Civil, requisito previo al otorgamiento

de un Permiso de Operacion de aerodromo civil.

Convalidacion: Aceptacion de una accion de la Autoridad de Aviacion Civil de otro
Estado, como si se tratara de una accion que Ley le asigna a la Autoridad de Aviacion
Civil del Estado Salvadorefio.

Empresas Operadoras de Transporte Aéreo: Organizaciones econdmicas que
constituidas de conformidad con las Leyes pertinentes, se dedican a la explotacion del
servicio de transporte aéreo comercial.

Espacio Aéreo Salvadorefio: Es aquel en el cual la Republica de El Salvador ejerce su
soberania, dominio, proteccion y mandato, y que de acuerdo con las normas juridicas
nacionales e internacionales aplicables, se encuentra sobre sus areas terrestres y aguas
jurisdiccionales adyacentes.

Especificaciones Técnicas Operacionales: Documento otorgado por la Autoridad de

Aviacion Civil, en donde se establecen las autorizaciones, limitaciones y procedimientos



bajo los cuales cada tipo de operacion debe ser realizada, asi como el tipo y tamafio de
aeronaves que deben de ser operadas, el cual autoriza al poseedor de las mismas a
realizar operaciones de conformidad con las condiciones y limitaciones alli

especificadas.

Equipo de seguridad. Dispositivos de caracter especializado que se utilizan,
individualmente o como parte de un sistema, en la prevencion o deteccion de actos de

interferencia ilicita en la aviacion civil y sus instalaciones y servicios.

Explotador de aerodromo: en relacion con un aerédromo certificado, el titular

del Certificado de Operacion de Aerédromo.

Explotador. Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la

explotacion de aeronaves.

Franja de calle de rodaje: zona que incluye una calle de rodaje destinada a

proteger a una aeronave que esté operando en ella y a reducir el riesgo de

dafo en caso de que accidentalmente se salga de ésta.



Franja de pista: superficie definida que comprende la pista y la zona de parada,

si la hubiese, destinada a:

a) reducir el riesgo de danos a las aeronaves que se salgan de la pista; y

b) proteger a las aeronaves que la sobrevuelan durante las operaciones de

despegue o aterrizaje.

Gerente del Aeropuerto: Es la persona y representa a la Comisién en el Aeropuerto, y es
responsable de la administracién, operacion y mantenimiento y seguridad del aeropuerto
Gerente General: Es el Gerente General de la Comision.

Helipuerto: Aerédromo o &rea definida sobre una estructura destinada a ser utilizada,
total o parcialmente para la llegada, la salida o el movimiento de superficie de los

helicopteros.

Helipuerto de superficie: helipuerto emplazado en tierra o en el agua.

Helipuerto elevado: helipuerto emplazado sobre una estructura terrestre elevada.



Instalaciones y Equipo de Aerédromo: instalaciones y equipo, dentro o fuera de

los limites de un aerddromo, construidos o instalados y mantenidos para la

llegada, salida y movimiento en superficie de aeronaves.

Inspeccidn. La aplicacidon de medios técnicos o de otro tipo destinados a identificar o
detectar armas, explosivos u otros artefactos peligrosos que puedan ser utilizados para

cometer un acto de interferencia ilicita.

Manual de Aerodromo: el manual que comprende todos los procedimientos de

operacion y forma parte de la solicitud de un certificado de operador de

aerodromo con arreglo a éste, incluyendo toda enmienda del mismo aceptada o

aprobada por la AAC.

Obstaculo: todo objeto fijo, tanto de caracter temporal como permanente; o

movil o parte del mismo, que esté situado en un area destinada al movimiento

de las aeronaves en tierra o que sobresalga de una superficie definida

destinada a proteger a las aeronaves en vuelo.



Parte aeronautica. Area de movimiento de un aeropuerto y de los terrenos y edificios

adyacentes o partes de los mismos, cuyo acceso esta controlado.

Parte publica. Area de un aeropuerto y los edificios a los que tienen acceso

ilimitado los pasajeros que viajan y el publico no viajero.

Plataforma. Area definida, en un aerédromo terrestre, destinada a dar cabida a las
aeronaves para los fines de embarque o desembarque de pasajeros, correo o carga,
abastecimiento de combustible, estacionamiento o mantenimiento.

Permisos. Un sistema de permisos estd constituido por tarjetas o por otra
documentacion expedida a personas particulares empleadas en los aeropuertos o
quienes de cualquier otro modo tienen necesidad de acceso autorizado al
aeropuerto, a la parte aeronautica o a la zona de seguridad restringida. Su objetivo
es identificar a las personas y facilitar el acceso. Se expiden también y se utilizan
permisos para vehiculos para fines similares a fin de permitir el acceso de
vehiculos. Los permisos se denominan a veces tarjetas de identidad pases de aeropuerto.
Permiso de Operacion: Es la autorizacion otorgada por la Autoridad de Aviacion Civil a

una persona natural o juridica, para realizar servicios aéreos comerciales.



Permiso de Operacion de aerédromos civiles: Permiso concedido por la AAC a

personas naturales o juridicas para la administracion, operacion y explotacion

de los mismos.

Persona no admisible. Persona a quien le es o le serd rehusada la admision a un
Estado por las autoridades correspondientes.

Principios relativos a factores humanos. Principios que se aplican al disefio,
certificacion, instruccion, operaciones y mantenimiento aeronauticos para lograr
establecer una interfaz segura entre el componente humano y los otros
componentes del sistema mediante la debida consideracion de la actuacién humana.
Programa de seguridad. Medidas adoptadas para proteger a la aviacién civil
internacional contra los actos de interferencia ilicita.

Poderes de CEPA: Los otorgados por los Decretos Legislativos y Ejecutivos relativos a
la Organizacion, Administracion, Seguridad, Operacion y Mantenimiento del
Aeropuerto Internacional El Salvador y especificamente en lo que a este Reglamento se
refiere, a los poderes otorgados para elaborar y revisar periédicamente los siguientes
manuales de caracter Técnico y Administrativo:

a) Manual de Organizacion.

b) Manual de Administracion.

¢) Manual de Operaciones.



d) Manual de Mantenimiento.

e) Manual de Seguridad.

Plan de Emergencia del Aeropuerto: El instructivo elaborado por CEPA que contiene
los procedimientos a seguir para atender toda situacion de emergencia relacionada con
las operaciones aéreas en el Aeropuerto.

Puertas de Acceso de Seguridad: Aquellas entradas controladas que dan acceso a la
Zona Aeronautica y estan ubicadas dentro del Aeropuerto, en el lugar y con los nimeros
designados por el Gerente del Aeropuerto.

Puesto de estacionamiento de aeronave. Area designada en una plataforma, destinada
al estacionamiento de una aeronave.

Punto vulnerable. Toda instalacion en un aeropuerto o conectada con el mismo
que, en caso de ser dafiada o destruida, perjudicaria seriamente el funcionamiento
normal de un aeropuerto.

Regulaciones del Aeropuerto: Comprende los documentos siguientes: Ley Organica de
CEPA, Ley para la Construccion, Administracion y Operacion del nuevo Aeropuerto
Internacional de El Salvador, Reglamentos, Circulares, Instructivos, otros instrumentos
propios de CEPA y demas disposiciones legales aplicables al Aeropuerto Internacional
El Salvador.

Ruta: Espacio aéreo establecido por la autoridad de aviacion civil para canalizar el
trafico aéreo.

Sabotaje. Todo acto u omision deliberada destinada a destruir maliciosa o

injustificadamente un bien, que ponga en peligro la aviacion civil internacional y sus



instalaciones y servicios o que resulte en un acto de interferencia ilicita.

Sala de espera a la salida. El espacio comprendido entre los puestos de presentacion
y la sala de espera en la parte aeronautica.

Sala de espera en la parte aeronautica. El espacio comprendido entre la sala de
espera a la salida y las salidas en la parte aerondutica del edificio de pasajeros.
Seguridad. Combinacién de medidas y recursos humanos y materiales destinados a
salvaguardar a la aviacion civil contra los actos de interferencia ilicita.

Sectores Restringidos: Sectores del Aeropuerto a los cuales ingresan las personas
previamente autorizadas que tienen alguna funcion que cumplir en los mismos.

Servicio Publico de Transporte Aéreo: Es el servicio que se ofrece de manera general y
que en términos de la presente ley, incluye el servicio publico sujeto a concesion, asi

como otros servicios sujetos a permiso.

Seral: Simbolo o grupo de simbolos expuestos en la superficie del area de

movimiento a fin de transmitir informacioén aeronautica.

Sistema de gestion de seguridad: sistema para la gestion de la seguridad en los

aerodromos que incluye la estructura organica, las responsabilidades, los

procedimientos, los procesos y las disposiciones para que un explotador ponga



en practica los criterios de seguridad de aerédromos y que permite controlar la

seguridad y utilizar los aerédromos en forma segura.

Superficies limitadoras de obstaculos. una serie de superficies que definen el

espacio aéreo que debe mantenerse libre de obstaculos alrededor de los

aerodromos para que puedan llevarse a cabo con seguridad las operaciones de

aviones previstas y evitar que los aerédromos queden inutilizados por la

multiplicidad de obstaculos en los alrededores.

Vehiculos: Todo aparato que se usa 0 se podra usar para el transporte terrestre, sin
importar su clase o naturaleza.

Vehiculos Abastecedores de Combustible: Cualquier vehiculo debidamente autorizado
por CEPA que se utilice para transportar o distribuir combustible, lubricantes y aceites
de aviacion a las aeronaves dentro de las areas de operaciones aéreas del Aeropuerto.
Vehiculos Oficiales: Los vehiculos pertenecientes a los cuerpos de seguridad nacional,
asi como cualquier vehiculo que lleve a un funcionario o empleado del Aeropuerto
atendiendo una llamada de emergencia, y cualquier otro vehiculo perteneciente al Estado
de El Salvador y a los organismos de los Poderes Ejecutivo, Legislativo y Judicial,

siempre y cuando sean utilizados en misién oficial.



Vehiculo de transferencia de pasajeros a la plataforma. Todo vehiculo utilizado
para transporte pasajeros entre las aeronaves y los edificios de pasajeros.

Verificacion de antecedentes. Verificacion de la identidad, y la experiencia de una
persona, incluyen cualquier antecedente penal, si corresponde, como parte de la
evaluacion de la idoneidad de individuo para tener acceso sin escolta a una zona de
seguridad restringida.

Verificacion de Seguridad de la Aeronave. Inspeccion del interior de una aeronave a
la que los pasajeros puedan haber tenido acceso, asi como de la bodega con objeto de
descubrir objetos sospechosos armas, explosivos u otros artefactos peligrosos.

Zona de Seguridad Restringida. Zonas de la parte aeronautica de un aeropuerto cuyo
acceso estd controlado para garantizar la seguridad de la aviacion civil. Dichas zonas
normalmente incluirdn, entre otras cosas, todas las zonas de salida de pasajeros entre el
punto de inspeccion y la aeronave, la plataforma, los locales de preparacion de
embarque de equipaje, los depdsitos de carga, los centros de correo y los locales de la
parte aerondutica de servicios de provisién de alimentos y de limpieza de las
aeronaves.

Zona de Mantenimiento de Aeronaves. Todo el espacio y las instalaciones en tierra
proporcionados el mantenimiento de aeronaves. Incluye las plataformas, hangares,
edificios y tallen estacionamientos de vehiculos y caminos relacionados con estos
fines.

Zona de Mercancias. Todo el espacio y las instalaciones en tierra proporcionados

para la manipulacion mercancias. Incluye las plataformas, los edificios y almacenes



de mercancias, los estacionamientos de vehiculos y los caminos relacionados con
estos fines.

Zona de Pasajeros. Todo el espacio y las instalaciones en tierra proporcionados
para el despacho pasajeros. Incluye plataformas, edificios de pasajeros, estacionamiento de
vehiculos y caminos.

Zona de Seguridad Restringida. Zonas de la parte aeronautica de un aeropuerto
cuyo acceso controlado para garantizar la seguridad de la aviacion civil. Dichas zonas
normalmente incluiran, en otras cosas, todas las zonas de salida de pasajeros entre
el punto de inspeccion y la aeronave, plataforma, los locales de preparacion de
embarque de equipaje, los depoésitos de carga, los ceno de correo y los locales de la
parte aeronautica de servicios de provision de alimentos y de limpieza las aeronaves.
Zona Estéril. Espacio que media entre un puesto de inspeccion y las aeronaves, y cuyo
acceso es estrictamente controlado. (También se conoce como Zona de seguridad
restringida).

Zona sin Restricciones. Zona de un aeropuerto a la que tiene acceso el publico o a la cual el

acceso no esta restringido.

Zona Despejada de Obstaculos: espacio aéreo por encima de la superficie de

aproximacion interna, de la superficie de transicion interna, de las superficies de

aterrizaje interrumpido y de la parte de la franja limitada por esas superficies, no



penetradas por ningun obstaculo fijo salvo una masa ligera montado sobre

soportes frangibles necesarios para fines de navegacion aérea.

ABREVIATURAS

AAC: Autoridad de Aviacion Civil

AIS: Servicios de Informacion Aeronautica.



ATS: Servicios de Transito Aéreo.

A.G.N.U: Asamblea General de las Naciones Unidas

CEPA o la Comisién: La Comision Ejecutiva Portuaria Autbnoma
COCESNA: Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea.
DGAC: Direccion General de Aerondutica Civil.

DGTA: Direccién General de Transporte Aireo. Organismo Regulador de la Aviacion Civil
en El Salvadort.

D.O: Diario Oficial.

D.L: Decreto Legislativo

OACI: Organismo de Aviaciéon Civil Internacional.

CINA: Comision Internacional de Navegacion Aérea

OPACI: Organismo Provisional De Aviacion Civil Internacional.

C.1.J: Corte Internacional de Justicia

Entrevista al Lic. Alvaro Mejia Guevara Gerente Legal de la Autoridad de
Aviacion Civil (AAC)

¢ Con que propdsito fue creada la Autoridad de Aviacion Civil (AAC)?



Tal y como lo establece la Ley Organica de Aviacion Civil, la Autoridad de
Aviacion fue creada con el propdsito de vigilar por el cumplimiento de la ley Organica
de Aviacion Civil, sus reglamentos, tratados internacionales, y toda la legislacion que se
encuentre en vigencia sobre la materia aerondutica; y, en caso de controversia, cuyas
caracteristicas no estén contemplada en estos, deberdn resolver o mas bien
pronunciarse de conformidad con los principios del derecho comin, y a falta de éstos
por los usos y costumbres de la actividad de la aviacion civil y por la doctrina legal.

¢Cémo se encuentra conformada la AAC en cuanto a organizacion administrativa?

La AAC esta conformada por un conjunto de gerencias especializadas en cada
area que conforman las materias de aviacion civil, por ejemplo, la sub-direccion de
Aviacion Civil, o la Gerencia Legal. Administrativamente esta a cargo de un Director
Ejecutivo, quien respondera ante dicha instancia por todos sus actos. El Director
Ejecutivo.

¢Cual es la relacion que existe entre CEPA y la AAC?

De acuerdo a la Ley Organica de CEPA, esta solo es una entidad que tiene a su
cargo la administracion del Aeropuerto Internacional de El Salvador, es decir que esta
Unicamente como administradora de una Terminal aérea, no es una autoridad portuaria
como lo es la AAC, que se encarga de emitir los lineamientos generales de seguridad
que deben seguirse en el Aeropuerto y que CEPA tiene la responsabilidad de velar por
que estos se cumplan.

De acuerdo a lo que acaba de expresar, ¢se encuentra sometido CEPA a las
disposiciones de la AAC?, mencione un ejemplo:
Si se encuentra sometido, ya que es la AAC el ente que disefia el programa

nacional de seguridad, revisan y evaltan si se cumple con los requisitos del plan



nacional de seguridad y el anexo 17 de la Convencion de Chicago de 1944, dicho
programa se revisa anualmente a través de la Sub-direccion de Navegacion Aérea.
Actualmente, la AAC se encuentra desarrollando una serie de procesos para la
Certificacion Internacional del Aeropuerto, los cuales no han sido aprobados pero

se espera tenerlos finalizados en el mes de junio del afio en curso.

En ese orden de Ideas, si la AAC funciona como entre contralor de la seguridad del
Aeropuerto, ¢Por qué no se pronunciaron ante el hecho de ------

No creimos pertinente hacerlo, debido al escandalo que se hubiera formado al
respecto.

Segun su criterio, ¢podria afectar de alguna manera el hecho ocurrido al
funcionamiento del Aeropuerto?

No, ya que la Unica consecuencia negativa que podria haberse dado ante tal
hecho es que la OACI nos hubiera hacer una advertencia al Estado para que nos
pusiéramos al tanto de los requisitos minimos de seguridad, y de no acatar dicha
advertencia lo que se hace es emitir un boletin en el que se nos sefialaria como Estado

que no cumple con los requisitos minimos de seguridad.

Es decir, que ¢ningan otro Estado hubiera restringido la entrada de las aerolineas
nacionales a su territorio por esa causa?

No, lo unico que hubiera ocurrido es que en Estados Unidos no permitiria
aumentar los itinerarios de las aerolineas nacionales.

Entrevista al Sr. Jerénimo Guerrero Pérez Inspector de Sequridad de la Autoridad

de Aviacion Civil; v al Sr. Mauricio Eduardo Rivas Rodas Sub-director de

Navegacion Aérea de la Autoridad de Aviacion Civil.

Se ha hablado que la AAC disefia el Programa Nacional de Navegacion Aérea, ¢ que

respaldo juridico poseen?



Las regulaciones sobre seguridad aeroportuaria se encuentran basadas en el Anexo
17 de Convencion de Chicago de 1944, pero cada Estado se encuentra en la obligacién

de adoptar o crear su propio programa de seguridad. (Sr. Mauricio Eduardo Rivas)

¢ Como esta conformado el Programa de seguridad con que cuenta el Aeropuerto?
Procede de lo general a lo particular, ya que se basa como ya lo dije en el Anexo 17
de Convencidon de Chicago de 1944, luego le sigue el Programa de Seguridad Nacional
de Aviacion Civil, conformado por normas y principios generales, el cual no puede ser
divulgado publicamente, ya que se maneja como informacion confidencial del Estado.
El siguiente es el Programa de Seguridad de Aeropuertos, el cual ya esta conformado
por procedimientos mas especificos para la seguridad; finalmente se cuenta con el
Programa de Seguridad de Explotador Aéreo, es decir los requisitos que deben cumplir

las empresas de aprovisionamiento, de comida, combustible, etc. (Sr. Jerénimo Guerrero

Pérez)

¢ Como se encuentra configurado el Programa de Seguridad de Aeropuertos?
Este se encuentra configurado de la siguiente manera:
¢+ Inspeccion de pasajeros y equipaje de mano.
¢+ Controles de Acceso.
++ Sistema de Identificacion
< Designacion de Areas Restringidas
+«» Seguridad de Equipaje facturado (equipaje de bodega).
+ Sistema de lluminacion
+ Planes de Contingencia (cuando existen amenazas de apoderamiento fisico
de las aeronaves, ataque armado ya sea en tierra o en vuelo, o en las
instalaciones aeroportuarias).
¢+ Seleccidn y contratacion de servicios y personal
++ Capacitacion en Seguridad.

(Sr. Jerénimo Guerrero Pérez)



Siguiendo el esquema del Programa de Seguridad de Aeropuertos, ¢Cudl es la
razon de establecer Areas Restringidas dentro del Aeropuerto?

Las areas restringidas son zonas donde se ejerce un control de personas y vehiculos que
ingresan, debido a que las actividades que se realizan dentro de esas zonas son vitales
para el buen funcionamiento del aeropuerto y cualquier interrupcion podria causar un

grave dafo, a los usuarios o a los empleados del lugar. (Sr. Jeronimo Guerrero Pérez)

¢ Coémo puede ingresar una persona a un area restringida del Aeropuerto?

Existe un procedimiento determinado en el Reglamento del Aeropuerto
Internacional de El Salvador para las personas particulares, en el que se requiere una
Carta de Solicitud de Permiso dirigida al Gerente del Aeropuerto, donde se expresan
las causas del ingreso el tiempo y el &rea al que se desea accesar, quedando sometida a
aprobacién y a investigacion de antecedentes policiales del solicitante. Por otra parte,
es necesario contar con un sistema permanente de identificacion para los empleados del
aeropuerto, el cual se realiza a traves de un codigo de colores que les permite accesar

Unicamente a las areas que indican el color de su carné. (Sr. Jerénimo Guerrero Pérez)

¢Como puede ingresar un vehiculo a esas areas?

Al igual que para el ingreso de personas particulares, en el Reglamento del
Aeropuerto Internacional de El Salvador se sefiala un procedimiento para el ingreso de
vehiculos particulares; eso se hace a través de unas Tarjetas para Vehiculos, las cuales
se renuevan cada afio, estas contienen, por ejemplo, el nimero de placa del vehiculo,
namero carné de permiso de las personas que van a ingresar, etc. Los carné eventuales

son clasificados también por colores. (Sr. Jerénimo Guerrero Pérez)



Al ocurrir una emergencia dentro de estas dareas, ¢se puede ingresar
inmediatamente sin necesidad de pasar por los procesos de acceso?

Para estos casos existe un plan llamado Sistema de Emergencia, en el cual
solamente se hace una lista de los involucrados en el hecho dentro del aeropuerto, y
luego se llama a las autoridades correspondientes para que ingresen al lugar donde se
ha producido, un accidente por ejemplo, ya que se considera que estos organismos van
a prestar la ayuda necesaria para solventar dicha situacion, aunque siempre son

guiados por el personal del Aeropuerto. (Sr. Mauricio Eduardo Rivas)

Norma y metodos recomendados internacionales



Anexo 17

al convenio sobre

Aviacion Civil Internacional

Seguridad

Proteccion de la aviacion civil internacional contra los actos

de interferencia ilicita



Esta edicion incorpora todas las enmiendas adoptadas por el
consejo antes del 8 de diciembre del 2001 todas las ediciones
anteriores del Anexo 17.
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Organizacion de la aviacion civil internacional
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aérea _ _ gestion del transito aéreo ( Doc. 4444)

Extractos de los procedimientos para los servicios de navegacion
aérea _ Operaciones de aeronaves (Doc,. 8168) ,Volumen I

Procedimientos de vuelo

PREAMBULO



Antecedentes

Los textos del presente Anexo fueron elaborados por el Consejo,
en cumplimiento de las siguientes resoluciones de la Asamblea:
Resolucion A 17 -10 Aplicacion por los Estados de las
especificaciones y métodos de seguridad adoptados por esta
Asamblea y labor ulterior de la OACI en relacion con tales

especificaciones y metodos

LA ASAMBLEA

3) SOLICITA , al Consejo que, con la ayuda de los demas
organos constituyentes de la Organizacion , prepare e incorpore,
segun proceda , los textos contenidos en el apéndice o apéndices a
esta resolucion ,con carécter de normas , metodos
recomendaciones y procedimientos , en los anexos existentes o
nuevos, o en otros documentos regulativos o textos de orientacion

de la Organizacion.



Resolucion A18-10 Medidas Técnicas complementarias propuesta
para la proteccion de la seguridad del transporte aéreo civil

internacional

LA ASAMBLEA:
1) PIDE al Consejo , con respecto a los aspectos técnicos de la
seguridad del transporte aéreo , se cerciore de que:

a) El Secretario General de la OACI siga prestando la
debida atencion al problema de la seguridad del
transporte aereo y le asigne la prioridad que justifique la
amenaza a que esta expuesto en la actualidad el

transporte aéreo.

Como consecuencia a la labor realizada por la Comision de
Aeronavegacion , el Comité del transporte aéreo y el Comité sobre
interferencia ilicita y habiéndose tenido en cuenta los
observaciones recibidas delos Estados contratantes y de los
organismos internacionales interesados, a los que se habia enviado
un proyecto de texto, el Consejo adopto, el 22 de marzo de 1974,
las normas y métodos recomendados internacionales sobre

seguridad, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 37 del



Convenio sobre la aviacion civil internacional. Dichas normas y
métodos recomendados pasaran a ser el Anexo 17 del Convenioy
llevaran por titulo “Normas y métodos recomendados
internacionales _ seguridad_ proteccion de la aviacion civil
internacional contra los actos de interferencia ilicita”

La Tabla A indican el origen de las enmiendas subsiguientes,
junto con una lista de los temas principales a que se refieren y las
fechas en que el Consejo adopté el Anexo y las enmiendas , las

fechas en que surtieron efecto vy las de aplicacion.



Introduccion

A fin de que los Estados, al llevar a la practica las medidas de
seguridad establecidas en el presente Anexo, tengan a mano en un
solo volumen todas las disposiciones aplicables, en el Adjunto se
reproducen extractos de otros Anexos, de las Instrucciones
Tecnicas para el transporte sin riesgo de mercancias peligrosas por
via aérea(Doc. 9284) , de los PANS- ATM vy de los PANS —OPS
relativos a las medidas que deben tomar los Estados para evitar los
actos de interferencia ilicita en la aviacion civil o cuando se haya

cometido tales actos.

Textos de orientacion
El Manual de seguridad para la proteccion de la aviacion civil
contra actos de interferencia ilicita (Doc. 8973 distribucion
limitada ) comprende procedimientos y textos de orientacion
detallas sobre los aspectos de la seguridad aeronautica Yy su
finalidad es ayudar a los Estados a llevar a la practica los

programas nacionales de proteccion de la aviacion civil



estipulados en las disposiciones de los Anexos al Convenio sobre

Aviacion civil Internacional.

Medidas que han de tomar los Estados contratantes
Aplicacién. Las disposiciones de las normas y métodos
recomendados contenidos en el presente documento han de ser

aplicados por los Estados contratantes.

Notificacion de diferencias. Se sefiala a la atencion de los Estados
contratantes la obligacion que les impone al articulo 38 del
convenio, en virtud del cual se pide a los Estados contratantes
que notifiguen a la Organizacion cualquier diferencia entre sus
reglamentos y métodos nacionales y las normas internacionales
contenidas en este anexo y en las enmiendas del mismo. Se pide a
los Estados contratantes que mantenga a la Organizacion
debidamente informada de todas las diferencias subsiguientes, o
de la eliminacién de cualquiera de ellas notificada previamente.
Inmediatamente después de la adopcién de cada enmienda de
este Anexo, se enviara a los estados contratantes una solicitud
concreta a efectos de que notifiquen sus diferencias. También se

pide a los Estados contratantes que en sus notificaciones se



incluya las diferencias respecto a los métodos recomendados
contenidos en este Anexo y en las enmiendas del mismo, cuando
la notificacion de dicha diferencia se de importancia para la
seguridad de la navegacion aérea.

También se pide a los Estados contratantes que tengan presente
ademés de la obligacion que les impone el articulo 38 del
convenio, las disposiciones del anexo 15 relativas a la publicacion
, mediante el servicio de informacion aeronautica, de la
diferencias que existen entre sus reglamentos y métodos
nacionales y las normas y métodos recomendados conexos de la
OACI.

Promulgacién de informacion. La informacion relativa a la
implantacion y a la supresion de instalaciones, servicios
procedimientos que afecten las operaciones de aeronaves y los
cambios que se introduzcan en tales instalaciones , servicios y
procedimientos , suministrada en cumplimiento de normas y
métodos recomendados del presente Anexo, deberia notificarse y
surtir efectos segun lo dispuesto por el Anexo 15.

Uso del texto del Anexo en los reglamentos nacionales. En
resolucion del 13 de Abril de 1948 , el Consejo hizo patente los

Estados contratantes la conveniencia de que a medida de lo



posible ,emplearan en sus propios reglamentos nacionales la
misma redaccion de las normas de la OACI, que son de caracter
preceptivo y , ademas que indicaran las diferencias respecto a las
normas , asi como también las demas disposiciones nacionales que
tuvieran importancia para la seguridad y la regularidad de la
navegacion aérea. Siempre que ha sido posible , las disposiciones
de este Anexo sean redactado de manera que puedan incluirse en

las legislaciones nacionales, sin variaciones importantes.

Informacion general

Los Anexos constan de las siguientes partes, a un que no
obligatoriamente, y cada una de ellas tiene el caracter que se
indica:

1. Texto que constituye el Anexo propiamente dicho:

a) Normas y métodos recomendados que el Consejo ha adoptado
de conformidad con las disposiciones del Convenio. Su
definicion es la siguiente:

Norma : Toda especificacion de caracteristicas fisicas |,
configuracion , material, performance , personal o

procedimiento, cuya aplicacién uniforme se considera



necesaria para la seguridad o regularidad de la navegacion
aérea internacional y a la que de acuerdo con el Convenio,
ajustaran los Estados contratantes. En el caso que sea
imposible su cumplimiento, el articulo 38 del Convenio
estipula que es obligatorio hacer la correspondiente
notificacion al Consejo.

Meétodo recomendado. Toda especificacion de caracteristicas
fisicas , configuracion material, performance, personal o
procedimiento, cuya aplicacion uniforma se considera
conveniente por razones de seguridad, regularidad o eficiencia
de la navegacion aérea internacional, y a la cual de acuerdo
con el Convenio, trataran de ajustarse los Estados
contratantes.

b) Apéndice. Con texto que por conveniencia Sse asegura por
separado, pero que forma parte de las normas y métodos
recomendados adoptados por el Consejo.

c) Definiciones. De la terminologia empleada en las normas y
métodos recomendados , que no explicitamente por que no
tienen el significado corriente. Las definiciones no tienen
caracter independiente pero son parte esencial de cada una de

las normas y métodos recomendados en que se usa el termino,



ya que cualquier cambio en el significado de esté afectaria la
disposicion.
2. _ Texto. Aprobado por el concejo para su publicacion en
relacion con las normas y metodos recomendados (SARPS)

a) Preambulos. Que comprenden histéricos y textos explicativos
basados en las medidas del Consejo, y que incluye una
explicacion de las obligaciones de los Estados dimanates, del
Convenio Yy de las resoluciones de adopcion, en cuanto a la
aplicacion de las normas y metodos recomendados.

b) Introduccion. Que contiene texto aplicativo al principio de las
partes, capitulos y secciones de los anexos a fin de facilitar la
comprension de la aplicacion del texto.

c) Notas. Intercaladas en el texto, cuando corresponde , que
proporcionen datos o referencia acerca de las normas o
métodos recomendados de que se trate, sin formar parte de
tales normas o métodos recomendados

d) Adjuntos. Que contiene texto suplementario a las normas y
métodos recomendados o0 que sirven de guia para su
aplicacion.

Este Anexo sea adoptado en seis idiomas _ Espafiol , Arabe,

Chino, Ingles, Ruso, Francés. Se pide a cada uno de los Estados



contratante que elija uno de los textos para los fines de aplicacion
nacional y demaés efectos previstos en el Convenio , ya sea para
utilizarlo directamente o mediante traduccion a su propio idioma,
y que notifique su preferencia a la Organizacion.

Para facilitar la lectura e indicar su condicion respectiva. Las
Normas aparecen en tipo corrientes y los métodos recomendados
y la notas en letra bastardillas, precedidas de la palabra
Recomendacion y Nota respectivamente.

Toda referencia hecha a cualquier parte de este documento,
identificada por un nimero , comprende todas las subdivisiones

de dicha parte.



Enmienda

Origen

Temas

Adoptado  surtio

efecto Aplicable

1°.edicion

Decision del consejo
de conformidad con las
resoluciones A17-10 y

A18-10 de la Asamblea

Decisién del Consejo
de conformidad con la
resolucion A21-23 de

la Asamblea

Propuesta de algunos
Estados adoptada por
el Concejo en
cumplimiento de la
Resolucion A22-17 de

la Asamblea

Propuesta de algunos

Estados y de la

Cambio de categoria de 3.1.2 y 5.1.2 a norma
recopilacién y divulgacion de informacion
relativa a la aeronave objeto de un acto de

interferencia ilicita

Transferencia de especificaciones que figuran
en el Anexo 9 , Capitulo 9_ Facilitacion
(séptima edicién ) al Anexo 17 : medidas que
han de adoptarse para controlar a los
pasajeros que se transfieren a otro vuelo o
que estén en transito, asi como el equipaje de
los mismos y aplicacion de la nota de
5.2.4(Anexo 17,Capitulo 5), sobre medidas y
procedimientos destinados a evitar el acceso

no autorizado a zonas especificas de un

aerédromo.

22 de marzo de 1974
22 de agosto de
1974

27 de febrero de

1975

31 de marzo de 1976
31 de junio de 1976
30 de diciembre de
1976
15 de diciembre
1977

15 de abril de 1978

10 de agosto de

1979
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22 edicion

Secretaria y decision
adoptada por el
Consejo en
cumplimiento de la

Resolucién A22-17 de

la Asamblea

Propuesta de algunos
Estados y de un
organismo

internacional, asi como
decisiones tomadas por
el Consejo en
cumplimiento de la

Resolucién A22-17 de

la Asamblea

Se agregaron especificaciones sobre el grado
de amenaza por parte de los Estados, la
elaboracion del programa de instruccion , el
control de los pasajeros y de sus
movimientos, la inspeccion de las aeronaves
para descubrir armas u otros instrumentos
peligrosos ocultos y la adopcion de medidas
de seguridad de los pasajeros y tripulantes de
desviada. Se

la aeronave ilicitamente

ampliaron varias  especificaciones y se
convirtié en norma una que se refiere a la
segregacion y vigilancia especial de las
aeronaves atacadas

susceptibles de ser

durante la escalas.

Se agregd una especificacion relativa al
transporte de personas bajo custodia y se
revisaron dos especificaciones para que
incluyeran las aeronaves arrendadas, fletadas
o0 intercambiadas. Se elevo a la categoria de
norma una disposicion relativa a la seguridad
de los pasajeros y miembros de la tripulacion
de una aeronave objeto de un acto de
interferencia ilicita las

;5 aplicaron

13 de

1978

diciembre

13 de abril de 1979

29 de

1979

noviembre

15 de junio de 1981

15 de octubre de

1981

26 de

1981

noviembre
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32 edicion

Propuesta del comité
sobre interferencia
ilicita y decision del
consejo en
cumplimiento de la
Resolucién A22- 17de

la Asamblea

Propuesta elaboradas
por el Comité sobre

interferencia ilicita con

ayuda  del grupo
especial de expertos
sobre interferencia
ilicita, 'y decision
adoptada por el
Consejo en
cumplimiento de la

disposiciones de una especificacion que
trataba de la prevencion de actos de sabotaje

y se suprimi6 el Capitulo 1_Aplicacion

Se suprimi6 la nota del capitulo 1
Definiciones.  Se modific6  una
especificacion relativa a las medidas

requeridas para la tenencia de armas a bordo

de las aeronaves por los agentes del

mantenimiento del orden publico u otras

personas autorizadas. Se sefialo una

especificacion sobre la tenencia de armas en
todos los demés casos y se aclar la nota de
una especificacion concerniente a las
precauciones relativas a las aeronaves que no

estén entendidas.

Por instrucciones por el Consejo, el comité
sobre Interferencia ilicita inicio urgentemente
la preparacion de esta enmienda con ayuda

del grupo especial de expertos sobre

seguridad aerondutica que se creo por
decisién del Consejo. En virtud de esta

enmienda se incorporaron 11 nuevas

30 de noviembre
1984

14 de abril de 1985

21 de noviembre
1985
19 de diciembre
1985

19 de marzo de
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42 edicion

8

52 edicion

Resolucién A22-17 de

la Asamblea

Propuestas elaboradas

por el Comité sobre

Interferencia ilicita con
ayuda del grupo de
expertos sobre
seguridad de la
aviacion 'y  decision
adoptada por el
Consejo en

cumplimiento de la
Resolucién A26-7 de la

Asamblea

disposiciones al Anexo y otras 19 se elevaron

a la categoria de normas.

En la columna de la derecha figuran las
fechas especiales en las que 5.1.4 surtira
efecto y sera aplicable.

El Consejo recomendd que aquellos Estados
que puedan cumplir con lo esencialmente
prescrito en 5.1.4 lo hagan tan pronto como
sea viable y practicable antes da la fecha de
aplicacion.

Esta enmienda comprende: a) una
reorganizacion de los capitulos del anexo
para racionalizar el orden de los objetivos ,
obligaciones y actividades necesarias en la
relacion con la organizacion, con la medidas
preventivas de seguridad y con los métodos
para hacer frente a los actos de interferencia
anexo de

b) incorporacion al nuevas

disposiciones  importantes  para  tener
encuentra los acontecimientos y ayudar a los
Estados a enfrentarse a nuevas situaciones
como consecuencias de actos graves de

interferencia ilicita en la aviacion civil,

12986

19 de mayo de 1986

19 de octubre de
1987
19 de diciembre

1987

22de junio de 1989
30 de octubre de
1989
16 de

noviembre

1989
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62 edicion

Propuesta del comité
sobre Interferencia
ilicita

Con ayuda del grupo
de expertos sobre
seguridad de la
aviacion (AVSECP), y
decisién adoptada por
el Consejo en
cumplimiento de la

Resolucién A27-7 de

la Asamblea

Propuesta del Comité

sobre Interferencia

después de la ultima revision del Anexo 17
en 1985, y c) la enmiendas personamiento de
detalles de las disposiciones actuales como
consecuencia de lo indicado en la a) y b), asi
como de la experiencia adquirida en la

planificacion de tales medidas

Esta enmienda comprende la introduccién de

nuevas  disposiciones importantes  con

respecto a la completa inspeccién de
seguridad del equipaje facturado, al control
de seguridad con respecto a la carga, las
encomiendas de mensajerias y por expreso y
el correo, a cambios en los procedimientos
relativos a los programas de seguridad a las
inspecciones previas a los vuelos de
aeronaves internacionales y a las medidas
relativas a la incorporacion de
consideraciones de seguridad en el disefio del
aeropuertos, a fin de ayudar a los estados a
aplicar de forma consecuente y uniforme

dichas medidas.

11 septiembre 1992
16 de diciembre
1992

1 de abril de 1993
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72 edicion

ilicita con ayuda del

de  expertos

grupo
sobre seguridad de la
aviacion (AVSECP) , y
decisién adoptada por
el Consejo en
cumplimiento de la
Resolucion A31-4 de la

Asamblea

Propuesta del grupo de
expertos sobre
seguridad de la
aviacion (AVSECP) vy
medidas del Consejo
con arreglos a la
resolucion A33-1 de la

Asamblea

Esta enmienda comprende la introduccién de
nuevas disposiciones con respecto a la
verificacion y competencia de las personas
contratadas para los controles de seguridad,
responsabilidad y autorizaciéon con respecto
al equipaje , las medidas que han de aplicarse
al aprovisionamiento de a bordo y a los
suministros y piezas de repuesto de los
explotadores, las pruebas para determinar la
eficacia del programa , y la necesidad de
notificar al Estado de destino conocido o

presunto acerca de la aeronave que sea objeto

de apoderamiento ilicito

Esta enmienda incluye la introducciéon de
diversas definiciones y nuevas disposiciones
relacionadas con la aplicabilidad de este
Anexo a las operaciones en el interior¢, la
cooperacion internacional relacionada con la
informacion sobre amenaza , la autoridad
competente , el Comité nacional de seguridad

de la aviacion , el control nacional de la

12 de noviembre
1996
31 de marzo de 1997

1 de agosto de 1997

7 de diciembre 2001
16 de abril del 2002

1 de julio de 2002




calidad , el control de acceso , los pasajeros y
sus equipajes de mano y de bodega, el
personal de seguridad en vuelo y la
proteccion de la cabina de pilotaje , los
acuerdos sobre comparticion / colaboracién
en materia de cddigos , los factores humanos
y la administracion de la respuesta a los actos
de interferencia ilicita. Varias
especificaciones se promovieron a la

categoria de normas




NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS

INTERNACIONALES

CAPITULO 1. DEFINICIONES

Actuacion Humana. Aptitudes y limitaciones humanas que inciden en la seguridad
operacional, la proteccion y la eficiencia de las operaciones aeronauticas.

Agente acreditado. Expedidor de carga o cualquier otra entidad que mantiene relaciones
comerciales con un explotador y proporciona controles de seguridad, que estan
aceptados o son exigidos por las autoridades competentes con respecto a la carga, las
encomiendas de mensajerias y por expreso o el correo.

Carga. Todos los bienes que transporten en aeronave, excepto el correo, los suministros
y el equipaje acompafiado extraviado.

Control de seguridad. Medios para evitar que se introduzcan armas, explosivos u otros
dispositivos peligrosos que pudieran utilizarse para cometer actos de interferencia ilicita.
Equipaje no identificado. El equipaje que se encuentra en un aeropuerto, con o sin
etiqueta, que ningun pasajero recoja en el aeropuerto o cuyo propietario no puede ser
identificado.

Inspeccion. La aplicacion de medios técnicos o de otros tipo destinados a identificar o a
detectar armas, explosivos u otros artefactos peligrosos que puedan utilizarse par
cometer actos de interferencia ilicita .

Parte aeronautica. El area de movimiento de un aeropuerto y de los terrenos y edificios
adyacentes o las partes de los mismo, cuyo acceso esta controlado.

Principios relativos a factores humanos. Principios que se aplican al disefio,

certificacion, instruccion, operaciones y mantenimiento para lograr establecer una



interfaz segura entre el componente humano y los otros componentes del sistema
mediante la debida consideracion de la actuacion humana.

Seguridad. En este Anexo 17 se entiende como la combinacion de medidas y recursos
humanos y materiales destinados a salvaguardar a la aviacion civil contra actos de
interferencia ilicita.

Verificacion de antecedentes. Verificacion de la identidad y la experiencia de una
persona, incluyendo cualquier antecedente penal, si corresponde , como parte de la
evaluacion de la idoneidad de un individuo para tener acceso sin escolta a una zona de
seguridad restringida.

Zona de seguridad restringida. Zona de la parte aerondutica de un aeropuerto cuyo
acceso esta controlado para garantizar la seguridad de la aviacion civil. Dichas zonas
normalmente incluirén, entre otras cosas, todas las zonas de salida de pasajeros entre el
punto de inspeccién y la aeronave, la plataforma, los locales de preparacion de embarque
de equipaje, los dispositivos de carga , los centros de correo y los locales de la parte

aerondutica de servicios de provision de alimentos y de limpieza de las aeronaves.

CAPITULO 2 PRINCIPIOS GENERALES.

2.1 Objetivos.

2.1.1 Todo Estado contratante tendra como objetivo primordial la seguridad de los
pasajeros, las tripulaciones, el personal en tierra y el publico en general en todos
los asuntos relacionados con la salvaguardia contra actos de interferencia ilicita
en la aviacion civil.

2.1.2 Cada Estado contratante creara un organismo y elaborara y aplicard normas,
métodos y procedimientos para salvaguardar a la aviacién civil contra actos de
interferencia ilicita, teniendo presente la seguridad, la regularidad y la eficacia de
los vuelos.

2.1.3 Cada Estado contratante se asegurara de que en la medida de lo posible, los
principios que rigen las medidas de proteccion contra actos de interferencia

ilicita se apliquen a las operaciones del interior.



2.1.4 Recomendacion .- Cada Estado contratante deberd asegurarse que otorga
proteccion adecuada a la informacién de seguridad de la aviacion.

Nota 1- Los textos de orientacion para alcanzar los objetivos de seguridad de la aviacion

civil mediante la aplicacion de las normas y métodos recomendados de los capitulos que

siguen figuran en el manual de seguridad para la proteccion de la aviacion civil contra

actos de interferencia ilicita (Doc. 8973)

Nota 2 — Los materiales didacticos completos sobre la seguridad de la aviacion

destinados para ayudar a los Estados a alcanzar los objetivos de la seguridad de la

aviacion civil se incluye en el programa de instruccion en seguridad de la aviacion de la

OACI, que comprende una serie de conjuntos de material didactico sobre seguridad de la

aviacion (ASTP)

2.2 Seguridad y facilitacion

Recomendacion .- Cada Estado contratante deberia disponer que, en la medida de los
posible, los controles y los procedimientos de seguridad causen un minimo de
interferencia o demora s en las actividades de la aviacion civil, siempre que no se

comprometa la eficacia de esos controles y procedimientos.

2.3 Cooperacion internacional
2.3.1 Cada Estado contratante asegurard que se cumplan, en la medida de los posible,
las demandas de controles especiales de seguridad formulados por los otros

Estados con explotadores de esos otros Estados.

2.3.2 Cada Estado contratante cooperara con otros Estados para armonizar sus
respectivos programas nacionales de seguridad de la aviacion civil, cuando sea
necesario.

2.3.3 Cada Estado contratante cooperard con otros Estados en la preparacion e
intercambio de informacion relativa a sus programas de instruccion cuando sea

necesario.



2.34

2.3.5

2.3.6

2.3.7

2.3.8

Cada Estado contratante compartira, en la medida de lo posible, con otros
Estados contratantes la informacion sobre amenazas que se relacione con los
intereses de seguridad de la aviacion de dichos Estados.

Cada Estado contratante proporcionara proteccion y procedimientos apropiados a
la informacion confidencial sobre seguridad facilitada por otros Estados
contratantes, o que pueda afectar los intereses de seguridad de otros Estados , a
fin de asegurarse de que se evite el uso inapropiado o la divulgacion de dicha
informacion .

Recomendacion . Cada Estado contratante deberia cooperar con los demés
Estados en el campo de la investigacion y elaboracion de nuevo equipo de
seguridad que cumpla mejor los objetivos de seguridad de la aviacion civil.
Recomendacion._ Cada Estado contratante deberia incluir en sus acuerdos
bilaterales de transporte aéreo una clausula relativa a la seguridad de la aviacion.
Recomendacion._ Cada Estado contratante deberia poner a disposicion de otros
Estados, previa solicitud, una version por escrito de las partes pertinentes de su

programa nacional de seguridad de la aviacion civil.

2.4 Equipo, investigacion y desarrollo

24.1

2.4.2

Recomendacion._ Cada Estado contratante deberia fomentar la investigacion y
la elaboracién de nuevo equipo de seguridad que cumpla mejor los objetivos de
seguridad de la aviacién civil.

Recomendacion.  Cada Estado contratante deberia garantizar que, el desarrollo
de nuevos equipos de seguridad, se tomen en cuenta los principios relativos a

factores humanos.

Nota._ Los textos de orientacion sobre los principios relativos a los factores humanos

figuran en el compendio de factores humanos _ factores humanos en las operaciones de

seguridad de la aviacion civil * y en la parte 1, Capitulo 4 del manual de instruccién

sobre factores humanos ( Doc:9683)
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CAPITULO 3. ORGANIZACION

Organizacion nacional y autoridad competente

Cada Estado contratante establecera y aplicara un programa nacional escrito de
seguridad de la aviacion civil para salvaguardar las operaciones de la aviacion
civil contra los actos de interferencia ilicita, mediante normas, métodos y
procedimientos que tomen en cuenta la seguridad, regularidad y eficiencia de los
vuelos.

Cada Estado contratante designara, notificando a la OACI, la autoridad
competente dentro de su administracion que sera responsable de la preparacion,
ejecucion y cumplimiento del programa nacional de seguridad de la aviacion
civil.

Cada Estado contratante creard un organismo y elaborara y aplicara las normas,
métodos y procedimientos que proporcionen la seguridad necesaria para la
operacion de aeronaves en condiciones normales de operacién y que tengan
capacidad de respuesta rapida en caso de aumentar las amenazas contra la
seguridad.

Cada Estado contratante evaluard constantemente el grado de amenaza para las
operaciones de la aviacion civil en su territorio y ajustara en consecuencia los
aspectos pertinentes de su programa nacional de seguridad de la aviacién civil.
Cada Estado contratante requerira que la autoridad competente definida y asigne
tareas y coordine las actividades entre los departamentos, las agencias y otras
organizaciones del Estado, explotadores de aeropuertos y de aeronaves y otras
entidades involucradas o responsables de la implantacion de los diversos
aspectos del programa nacional de seguridad de la aviacion civil.

Cada Estado contratante establecera un comité nacional de seguridad de la
aviacion o arreglos similares, para coordinar las actividades en materia de
seguridad entre los departamentos, agencias y otros 6rganos del Estado, los

explotadores de aeropuertos y de aeronaves y otras entidades involucradas o
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responsables de la implementacion de los diversos aspectos del programa
nacional de seguridad de la aviacion civil.

Cada Estado contratante exigird a la autoridad apropiada que asegure la
preparacion y puesta en practica de programas de instruccion para reforzar la
eficacia de su programa nacional de seguridad de la aviacion civil. Estos
programas de instruccion incluiran la capacitacion del personal de seguridad de
la aviacion civil en actuacion humana.

Cada Estado contratante asegurara que la autoridad competente se ocupe de que
estén disponibles los recursos e instalaciones auxiliares necesarias para los
servicios de seguridad en cada aeropuerto que preste servicios a la aviacion civil
internacional.

Recomendacion. _ Cada Estado contratante deberia poner a disposicion de sus
explotadores de aeropuertos y aeronaves que operan en su territorio y de otras
entidades interesadas, una version por escrito de las partes pertinentes de su

programa nacional de seguridad de la aviacion civil.

Operaciones aeroportuarias

Cada Estado contratante requerird que cada aeropuerto que preste servicio a la
aviacion civil internacional establezca y aplique un programa escrito de
seguridad aeroportuaria apropiado para cumplir con los requisitos del programa
nacional de seguridad de la aviacion.

Cada Estado contratante dispondra que en cada aeropuerto que presta servicios a
la aviacion civil internacional haya una autoridad responsable de coordinar la
aplicacion de los controles de seguridad .

Cada Estado contratante dispondra la creacién de un comité de seguridad de
aeropuerto en cada aeropuerto que presta servicios a la aviacion civil
internacional, para asistir a la autoridad mencionada en el 3.2.2 en su funcion de
coordinacion de la aplicacion de controles y procedimientos de seguridad, tal

como se estipule en el programa de seguridad aeroportuaria.
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Cada Estado contratante asegurara que se preparen planes de emergencia y se
asignen recursos para salvaguardar a la aviacion civil, contra actos de
interferencia ilicita, los planes de contingencia deberan ser objetos de practicas y
ejercicios realizados con regularidad.

Cada Estado contratante asegurara que haya personal debidamente autorizado y
apropiadamente capacitado, disponible para desplazarse rapidamente a los
aeropuertos que presten servicios a la aviacion civil internacional para ayudar
cuando se sospeche que pueda ocurrir u ocurra un acto de interferencia ilicita en
al aviacion civil.

Cada Estado contratante asegurara que los requisitos arquitectonicos vy
relacionados con infraestructura que son necesarios para optima aplicacion de las
medidas de seguridad de la aviacion civil se integran en el disefio y en la
construccion  de nuevas instalaciones , asi como de las reformas de las

instalaciones existentes en los aeropuertos

Explotadores de aeronaves

Cada Estado contratante exigira que los explotadores que proporcionan servicios
desde dicho Estado establezcan y apliquen un programa de seguridad escrito para
explotadores que sea apropiado para cumplir con los requisitos del programa
nacional de seguridad de la aviacion civil en este Estado.

Recomendacion._ Cada Estado contratante deberia tener presente el modelo de
la OACI, como fundamento del modelo de sus programas de seguridad de los
explotadores.

Recomendacion. _ Cada Estado contratante deberia exigir a los explotadores que
prestan servicio desde ese Estado y que participen en conparticion de cédigo u
otros a cuerdos de colaboracion con otros explotadores internacionales, que
notifiquen a la autoridad competente del caracter de estos acuerdos, incluyendo
la identidad de los explotadores.
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Control de calidad

Cada Estado contratante asegurara que las personas que aplican los controles de
seguridad han sido objetos de certificaciones de antecedentes y procedimientos
de seleccion .

Cada Estado contratante asegurara que las personas que aplican los controles de
seguridad hayan recibido instruccion apropiadas y posean todas las competencias
necesarias para desempefiar sus funciones y que se mantengan registros
apropiados. Se estableceran normas apropiadas de actuacion y se introduciran
evaluaciones iniciales y periodicas para tener dichas normas.

Cada Estado contratante se asegurard que las personas que llevan a cabo las
operaciones hayan sido objeto de certificacion de conformidad con los requisitos
del programa nacional de seguridad de la aviacion civil.

Cada estado contratante exigira que la autoridad competente asegure la
elaboracion, aplicacion y actualizacion de un programa nacional de control de
calidad de la aviacion civil para garantizar la eficacia de su programa nacional de
seguridad de la aviacién civil.

Cada Estado contratante dispondra que se realicen evaluaciones para determinar
las necesidades en materia de seguridad, inspecciones en la forma que se aplican
los controles de seguridad y pruebas de estos ultimos para determinar su eficacia.
Cada Estado contratante al que afecte un acto de interferencia ilicita exigira a la
autoridad adecuada que evalle de nuevos los controles y procedimientos de
seguridad a raiz de un acto de interferencia ilicita y que adopte las medidas
necesarias para subsanar los puntos débiles, con objeto de evitar la repeticion de
los hechos. Estas medidas se notificaran a la OACI.

Recomendaciones.  Cada Estado contratante deberia exigir que la eficacia de
cada uno de los controles de seguridad de la aviacion sea evaluada considerando

su funcidn en la actuacion general de los sistemas de seguridad de la aviacion.
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CAPITULO 4 MEDIAS PREVENTIVAS DE
SEGURIDAD

Objetivos

Cada Estado contratante adoptara medidas para evitar que se introduzcan a bordo
de las aeronaves al servicio de la aviacion civil internacional armas, explosivos u
otros artefactos peligrosos que puedan utilizarse para cometer actos de
interferencia ilicita y cuyo transporte o tenencia no esta autorizado

Medidas relativas a las aeronaves

Cada Estado contratante asegurara que se lleven a cabo las verificaciones de
seguridad

de las aeronaves que originan el vuelo y estdn asignadas a servicios
internacionales

Cada Estado contratante exigird que se adopten medidas con respecto a los
vuelos que sean objetos de una mayor amenaza para asegurarse que los
pasajeros que desembarcan no dejen objetos a bordo de la aeronave en las escalas
de transito realizadas en sus aeropuertos.

Cada Estado contratante exigird de sus explotadores que adopten medidas
adecuadas para asegurar que durante el vuelo se evite que personas no
autorizadas ingresen al compartimiento de la tripulacion de vuelo.

Medidas relativas a los pasajeros y a su equipaje de mano.

Cada Estado contratante establecera medidas para garantizar que se inspeccione
a los pasajeros de origen y su equipaje de mano antes de que se embarquen en
una aeronave que realiza operaciones de aviacion civil internacional.

Cada Estado contratante se asegurara de que los pasajeros que se transborden a
otro vuelo o estén en transito, asi como sus equipajes de mano, se sometan a

controles de seguridad adecuados para evitar que se introduzcan articulos no
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autorizados a bordo de una aeronave destinada a operaciones de la aviacion civil
internacional.

Cada Estado contratante se asegurara que no exista posibilidad que los pasajeros
sometidos a control, una vez franqueado los puestos de control de los aeropuertos
que prestan servicio a la aviacion civil internacional. Si se produce esa mezcla o
contacto, se inspeccionara nuevamente a los pasajeros en cuestion y su equipaje

de mano, antes de embarcar en la aeronave.

Medidas Relativas al equipaje de bodega.

Cada Estado contratante adoptara medidas para asegurar que el equipaje de
bodega se someta a controles de seguridad apropiados antes de embarcarlos a
bordo de una aeronave que realiza operaciones para de la aviacion civil
internacional.

Cada Estado contratante adoptara medidas para asegurar que el equipaje de
bodega que haya que transportarse en vuelos de pasajeros se protege contra
interferencia no autorizadas desde el punto de presentacion, tanto si es en el
aeropuerto como en otro lugar, hasta que se carga a bordo de la aeronave.

Cada Estado contratante adoptard medidas para asegurar que los exploradores
que proporcionan servicios desde dicho estado no transporte el equipaje de
pasajeros que no estén a bordo de la aeronave, salvo que ese equipaje se someta a
controles de seguridad apropiados que podrian incluir a la inspeccion.

Cada Estado contratante exigira establecimiento de zonas de almacenamiento
seguras en los aeropuerto que prestan servicios a la aviacion civil internacional,
donde pueda guardarse en equipaje extraviado hasta que se reexpida, sea
reclamado o se disponga del mismo conforme a la legislacion local.

Cada Estado contratante adoptard medidas para asegurar que los envios
presentados como equipaje por servicios de mensajeria para transporte en
aeronaves de pasajeros que realicen operaciones para la aviacion civil

internacional se sometan a controles de seguridad apropiados.
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Cada Estado contratante aseguraré que la transferencia del equipaje de bodega se
someta a controles de seguridad adecuados a fin de impedir que se introduzcan
articulos no autorizados a bordo de las aeronaves que realizan operaciones para
la aviacion civil internacional.

Cada Estado contratante establecera medidas para asegurar que los explotadores
de aeronaves que proporcionan servicios de pasajeros desde dicho Estado
transporte Unicamente el equipaje de bodega cuyo transporte haya sido
autorizado de conformidad con los requisitos prescritos en el programa nacional
de seguridad de la aviacion.

A partir del 1 de enero de 2006, cada Estado contratante adoptard medidas para
asegurar que el equipaje de origen, destinado a ser transportado en la bodega de
una aeronave que realiza operaciones de aviacion civil internacional se someta a
inspeccion antes de cargarlo a bordo de la aeronave.

Recomendacion. Cada Estado contratante deberia adoptar medidas para
asegurarse que el equipaje de bodega de origen destinado para ser transportar en
la bodega de una aeronave que realiza operaciones de la aviacion civil
internacional se somete a inspeccion antes de cargarlo a bordo de la aeronave.
Recomendacion. Cada estado contratante deberia adoptarlas medidas necesarias
para asegurar que el equipaje no identificado quede en deposito en una zona
protegida y aislada hasta el momento en que se verifique que no contiene ningun
explosivo ni otros artefactos peligrosos.

Medidas relativas a la carga , correo y otros articulos

Cada Estado contratante se asegurara que los aeropuertos que prestan servicios a
la aviacién civil internacional se apliqgue medidas para custodiar la carga,
equipaje, correo, suministros y piezas de repuesto que sean trasladados al
aeropuerto para ser transportados en aeronaves , a fin de proteger a las mismas

contra actos de interferencia ilicitas.
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Cada Estado contratante adoptar4& medidas para asegurar que se someten a
controles de seguridad apropiados la carga, las encomiendas de mensajeria y por
expreso y el correo que haya de transportarse en vuelos de pasajeros.

Cada Estado contratante adoptard medidas para asegurar que los explotadores no
acepten envios de carga, encomiendas, de mensajeria o de expreso ni correo para
su transporte en vuelos de pasajeros a menos que un agente acreditado responda
de la seguridad de dichos envios tales envios se sometan a otros controles de
seguridad para cumplir con los requisitos 4.5.2

Cada Estado contratante adoptarda medidas para asegurarse que el
aprovisionamiento a bordo y los suministros y piezas de repuesto que deban ser
transportadas en los vuelos de pasajeros se sometan a controles de seguridad
apropiados

Medidas relativas a categorias especiales de pasajeros

Cada Estado contratante adoptara medidas para asegurar que los explotadores y
pilotos al mando de aeronaves estén informados en los casos en que viajen
pasajeros bajo coaccion, por haber sido sometidos a procedimientos judiciales o
administrativos, a fin de que puedan aplicarse los controles de seguridad
apropiados.

Cada Estado contratante se asegurara que el piloto al mando sea notificado sobre
el nimero de personas armadas y el emplazamiento de sus asientos.

Cada Estado contratante exigira a los explotadores que proporcionen servicios
desde dicho Estado, que incluyan en sus programas de seguridad medidas y
procedimientos para mantener la seguridad a bordo de sus aeronaves en las que
viajen pasajeros bajo coaccion, por haber sido sometidos a procedimientos
judiciales o administrativos.

Cada Estado contratante asegurara que para la tenencia de armas a bordo de las
aeronaves por los agentes del mantenimiento del arden pablico u otras personas
autorizadas, actuando en cumplimento de su deber, se exige autorizacién especial

de conformidad con la legislacion de los Estados interesados.
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Cada Estado contratante considerara las solicitudes formuladas por cualquier otro
Estado para permitir que personal armado pueda viajar a bordo de aeronaves de
los explotadores del Estado solicitante. Este tipo de viaje s6lo se permitira
después de que ambos Estados hayan llegado a un mutuo acuerdo.

Cada Estado contratante se asegurard de que el transporte de armas en otros
casos esté permitido solamente cuando una apersona autorizada y debidamente
calificada haya determinado que no estan cargadas, en su caso y a un asi
solamente si se colocan en un lugar inaccesible a cualquier persona durante el
tiempo de vuelo.

Medidas relativas al control de accesos

Cada Estado contratante asegurara el establecimiento de zonas de seguridad
restringida en los aeropuertos que prestan servicio a la aviacién civil
internacional y la aplicacion de procedimientos y sistemas de identificacion a las
personas Yy los vehiculos.

Cada Estado contratante asegurara la aplicacion de los controles de seguridad
correspondientes, incluyendo la verificacion de antecedentes personales, salvo a
los pasajeros a quienes se a otorgado acceso sin escolta a las areas de seguridad
restringida del aeropuerto.

Cada Estado contratante exigird que se apliqguen medidas para que haya una
supervision adecuada de la circulacion de personas hacia y desde las aeronaves
para impedir el acceso no autorizado a las aeronaves.

Recomendacion _ Cada Estado contratante deberia asegurarse que los
documentos de identidad emitidos a los miembros de la tripulacion correspondan
a las especificaciones pertinentes que figuran en el Doc. 9303 _ Documento de
viaje de lectura mecénica .

Recomendacion _ Cada Estado contratante deberia asegurar que las personas a
las que se otorga acceso a zonas de seguridad restringida y que no sean
pasajeros, asi como los articulos que transporten sean objeto de inspeccion al
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azar de conformidad con la evaluacion del riesgo llevada a cabo por las
autoridades nacionales competentes.

Recomendacion _ Cada Estado contratante deberia asegurar que se vuelvan a
efectuar, en forma periddica, las verificaciones estipuladas en 4.7.2 a todas las
personas a las que se otorga un acceso sin escolta a las areas de seguridad
restringida.

CAPITULO 5 METODOS PARA HACER FRENTE A LOS ACTOS DE
INTERFERENCIA ILICITA

Prevencion
Cada Estado contratante adoptara medidas para salvaguardar a las

aeronaves cuando existan sospechas justificadas de que puedan ser objeto
de un acto de interferencia ilicita mientras estén en tierra y para notificar a
las autoridades aeroportuarias, lo antes posible, la llegada de dichas
aeronaves.

Cada Estado contratante establecerd procedimientos, entre los que esté
comprendida la notificacion al explotador , para inspeccionar las aeronaves
, cuando exista sospecha justificadas de que puedan ser objeto de actos de
interferencia ilicita, en busca de armas ocultas, explosivos u otros artefactos
peligrosos.

Cada Estado contratante asegurara que se adopten disposiciones para
investigar y eliminar, si es necesario los objetos que se sospeche sean
artefactos de sabotaje o que representen riesgos en los aeropuertos que
presten servicio a la aviacion civil internacional.

Respuesta
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Cada Estado contratante adoptara medidas apropiadas para garantizar la
seguridad de los pasajeros y tripulantes de una aeronave objeto de acto de
interferencia ilicita, hasta que puedan continuar su viaje.

Cada Estado contratante encargado de prestar servicios de transito aéreo a
una aeronave que sea objeto de un acto de interferencia ilicita recabara toda
la informacion pertinente relativa al vuelo de dicha aeronave y la
transmitira a todos los demas Estados responsables de la dependencias de
transito aéreos interesados, incluso a los aeropuertos de destino conocidos o
supuesto, de modo que se tome las medidas apropiadas y oportunas en ruta
y en los puntos de destino probables o posibles de la aeronave.

Cada Estado contratante proporcionara asistencia a una aeronave que sea
objeto de un acto de apoderamiento ilicito, tal como ayuda para navegacion,
servicios de transito aéreo y permiso para aterrizar, en la medida en que lo
exijan la circunstancias.

Cada Estado contratante adoptara medidas que considere factibles para
asegurar que la aeronave sometida a un acto de apoderamiento ilicito que
haya aterrizado en su territorio se retenga en tierra , a menos que su partida
esté justificada por la necesidad imperiosa de proteger las vidas humanas.
Sin embargo, es necesario que estas medidas tengan presente el grave
peligro que supondria continuar el vuelo. Los Estados también reconoceran
la importancia de las consultas, cuando sean posibles, entre el Estado donde
haya aterrizado la aeronave y el Estado del explotador de dicha aeronave y
de la notificacion del Estado donde haya aterrizado la aeronave a los
Estados de destino supuesto o declarado.

Cada Estado contratante en cuyo territorio haya aterrizado una aeronave
objeto de un acto de interferencia ilicita notificara dicho aterrizaje por

medio mas rapido al Estado de matricula y al Estado del explotador y
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notificard igualmente por el medio més rapido toda otra informacién
pertinente de que disponga a:

a) ambos Estados

b) cada Estado cuyos ciudadanos hayan muerto o sufrido lesiones

¢) cada Estado cuyos ciudadanos hayan sido tomados como rehenes

d) cada Estado contratante de cuyos ciudadanos tengan noticias que se
encuentran en la aeronave; y

e) la Organizacion de la Aviacion Civil Internacional.

Recomendacion _ Cada Estado contratante deberia asegurar que la
informacion recibida como consecuencia de las medidas tomadas de
conformidad con 5.2.2 se distribuya localmente a las dependencia de los
servicios de transito aéreo interesadas, a las administraciones
aeroportuarias apropiadas al explotador y a otras entidades pertinentes
,tan pronto como sea posible.

Recomendacion _ Cada Estado contratante deberia cooperar con otros
Estados a fin de proporcionar una respuesta comudn en relacion con un acto
de interferencia ilicita. Al tomar medidas en su territorio para liberar a
pasajeros y miembros de la tripulacion de una aeronave objeto de acto de
interferencia ilicita, cada Estado contratante deberia utilizar, segun
corresponda, la experiencia y capacidad del Estado del explotador, del

Estado del fabricante y del Estado de matricula de dicha aeronave.

Intercambio de informacion y notificacion

Cada Estado contratante afectado por un acto de interferencia ilicita
proporcionara a la OACI toda la informacion pertinente relativa a los
aspectos de seguridad del acto de interferencia ilicita, lo antes posible una

vez resuelto el caso.



5.3.2 Recomendaciones. Cada Estado contratante deberia intercambiar con otros
Estados la informacion que considere conveniente, facilitando al mismo
tiempo a la OACI dicha informacion, relativa a planes, disefios, equipo,
metodos o procedimientos para salvaguardar a la aviacion civil contra actos

de interferencia ilicita.

ADJUNTO AL ANEXO 17

EXTRACTO DEL ANEXO 2-

Capitulo 3. reglas generales
3.7 Interferencia ilicita

Toda aeronave que este siendo objeto de actos de interferencia ilicita hara lo
posible de notificar a la dependencia ATM pertinente este hecho, toda
circunstancia significativa relacionada con el mismo y cualquier desviacion del plan
de vuelos actualizado en las circunstancias hagan necesarias, a fin de permitir a la
dependencia ATM dar prioridad a la aeronave y reducir al minimo ,los conflictos

de transito que puedan surgir con otras aeronaves

Nota 1.- La responsabilidad de la dependencia ATS en caso de interferencia ilicita

figura en el Anexoll



Nota 2.- En el Adjunto B al presente Anexo figura un texto de orientacion aplicable
cuando una aeronave es objeto de una interferencia ilicita y no puede notificar el

hecho a una dependencia ATS.

Nota 3.- En el Anexo 11, PANS —RAC (Doc. 4444) se indican las medidas que deben
tomar la aeronaves que estan siendo objeto de actos de interferencia ilicita y que
cuentan con un equipo CPDLC; en el Manual de aplicaciones de enlace de datos

de servicios de transito aéreo (Doc. 9694) figuran textos de orientacion al respecto.

ADJUTO B. INTERFERENCIA ILICITA
1. Generales

Se desea que los siguientes procedimientos sirvan de orientacion para las aeronaves
gue sean objeto de interferencia ilicita y que no puede notificar el hecho a una
dependencia ATS

2. Procedimientos

2.1 A menos que la situacion a bordo de la aeronave dicte otro modo de proceder ,el
piloto al mando deberia de tratar de continuar el vuelo a lo largo de la ruta
asignada y al nivel crucero asignado , por lo menos hasta que pueda
comunicarse con una dependencia ATS o esté dentro de su cobertura radar.

2.2 Cuando una aeronave objeto de un acto de interferencia ilicita deba apartarse
de la derrota a signada o del nivel de crucero asigna sin poder establecer
contacto radiotelefonico con el ATS, el piloto al mando deberia, de ser posible:

a) Tratar de radiodifundir advertencias en la frecuencia VHF de urgencia y en
otras frecuencias apropiadas a menos que la situacion a bordo de la aeronave le
dicte otro modo de proceder. De ser conveniente vy si las circunstancias lo



permiten, también deber& de recurrir para ello otro equipo como, por ejemplo
, respondedores de a bordo, enlaces de datos etc.; y

b) continuar el vuelo de conformidad a los procedimientos especiales para las
contingencias en vuelo cuando dichos procedimientos hayan sido establecidos
y promulgados en el Doc. 7030 - procedimientos suplementarios regionales.

c) Si no se hubiese establecidos procedimientos regionales aplicables al caso,
continuar el vuelo a nivel que difiera 300 m(1000ft) de los niveles de crucero
utilizados normalmente por los vuelos IFR en la region, si la aeronave se
encuentra por encima del nivel de vuelo 290 6 150m (500ft) si se encuentra por
debajo del nivel de vuelo 290.

Nota : en 3.8 del presente anexo se indican las medidas que debe tomar la

aeronave que sea interceptada mientras es objeto de un acto de interferencia ilicita

EXTRACTO DEL ANEXO 6 - OPERACIONES DE AERONAVES
PARTE 1 - TRANSPORTE AEREO COMERCIAL

CAPITULO 13. SEGURIDAD
13.1 Seguridad del compartimiento de la tripulacion de vuelo.

E n todas la aeronaves previstas de una puerta en el compartimiento de la
tripulacion de vuelo, esta puerta debera poder cerrarse con llave. La puerta solo

debera poder cerrarse desde el interior del compartimiento.



13.2 Lista de verificacion para los procedimientos de busqueda en el avion

Todo explotador se asegurara que se disponga a bordo de la lista de verificacion
los procedimientos de busqueda de bombas que deben de emplearse en caso de
sospecha de sabotaje. La lista de verificacion estara acompafiada de orientaciones
sobre las medidas que deben adoptarse en caso de encontrase una bomba o un
objeto sospechoso de informacion sobre el lugar de riesgo minimo para colocar

una bomba, en caso concreto de cada aeronave.

13.3 Programas de instruccion

13.3.1 Todo explotador establecera y mantendra un programa de instruccion que
permita a los miembros de la tripulacién actien de la manera mas adecuada
para reducir al minimo las consecuencia de los actos de interferencia ilicita.

13.3.2 El explotador también establecera y mantendra un programa de instruccion
para familiarizar a los empleados apropiados con las medidas técnicas
preventivas atinentes a los pasajeros , carga, correos, equipos, repuestos y
suministros que se hayan de transportar , de manera que dichos empleados
contribuyan a la prevencién de actos de sabotaje u otras formas de
interferencia ilicita.

13.4 Notificacion de actos de interferencia ilicita

Después de ocurrido un acto de interferencia ilicita, el piloto al mando presentara,

sin demora, un informe sobre dicho acto a la autoridad local designada.

13.5 Varios

13.5.1 Recomendacion.  Deberian preverse medios especializados para atenuar el
efecto de explosiones a fin de utilizarlos en un lugar de riesgo minimo para
colocar una bomba.

13.5.2 Recomendacion _ Cuando un explotador acepte transportar armas que se la

han retirado a los pasajeros, en la aeronave deberia haber un lugar previsto



para colocar dichas armas a fin de que sean inaccesible a cualquier persona
durante el tiempo de vuelo.

e En el termino de este contexto de este capitulo , el

termino seguridad se emplea en el sentido de prevencion

de actos ilicitos en contra de la aviacion civil.

TI\N/TT'TY A 7/ T\ TOT'T ANTYT'\/

CAPITULO 1 DEFINICIONES Y
APLICACION

A Definiciones

Equipo de seguridad. Dispositivo de caracter especializado que se utiliza
individualmente o como parte de un sistema , en la prevencion o deteccion de actos de

interferencia ilicita en la aviacion civil y sus instalaciones y servicios

CAPITULO 2 ENTRADA'Y SALIDAS DE
AERONAVES

A Generalidades .

2.2 Los Estados contratantes dispondran de los procedimientos para el despacho de

aeronaves , incluso los que se aplican normalmente con fines de seguridad de la



aviacion y los apropiados para el control de estupefacientes , se apliquen y se
lleven acabo de tal manera que se preserven la ventaja de ofrece la velocidad
inherente al transporte aéreo.

Nota: Con respeto a la aplicacion de medidas de seguridad de la aviacion véanse el
Anexo 17 y el Manual de seguridad de la OACI

CAPITULO 3 ENTRADA Y SALIDAS DE
PERSONAS Y SU EQUIPAJE

A Generalidades
3.2 Cada Estado contratante dispondra de los
procedimientos para el despecho de personas que viajen
por via aérea , incluso los que se aplican normalmente a
los fines de seguridad de la aviacion y los apropiados para
el control de estupefacientes , se apliguen y se lleven acabo
de tal manera que se preserve la ventaja que ofrece la

velocidad inherente al transporte aereo.

C Requisitos y procedimientos de salida

3.33 Los Estados contratantes, de conformidad con sus
respectivos reglamentos , trataran de reducir los

documentos exigidos a los pasajeros que salgan de su



territorio , pidiéndoles Unicamente su pasaporte valido

0 algun otro documento de identidad aceptable.

Nota — se entiende que ese documento deberia incluir un visado valido , si asi se exige.

3.34 Los Estados contratantes no exigiran la presentacion o inspeccion del equipaje de
los pasajeros que salgan de su territorio salvo para aplicar las medidas de
seguridad de la aviacién , o en circunstancias especiales.

Nota : Esta disposicidn no tiene por objeto impedir la aplicacion de medidas apropiadas

para el control de estupefacientes ni de controles especificos de aduana cuando sea

necesario.

CAPITULO 4 ENTRADA'Y SALIDA DE
CARGA

A Generalidades

4.3  Los Estados contratantes dispondran de los procedimientos para el despacho de
mercaderia transportada por via aérea y para el trasbordo de la carga del
transporte aéreo al de superficie y viceversa , incluso los que aplican
normalmente con fines de seguridad de la aviacién y los apropiados para el
control de estupefacientes , se apliquen y se lleven acabo de tal manera que se
preserve la ventaja que ofrece la velocidad inherente al transporte aéreo y se
eviten demoras .

Nota: Con respecto a la aplicacion de medidas de seguridad de la aviacién , véanse el

Anexo 17 y el Manual de seguridad de la OACI



C Despacho de carga que haya de

exportarse

4.13 Los Estados contratantes haran arreglos , compatibles

4.14

con la seguridad de la aviacion y los apropiados para el
control de estupefacientes , a fin de que los
explotadores puedan seleccionar y llevar a bordo de
las aeronaves salgan , hasta la hora de salida la carga
comprendido el equipaje no acompanado y los
suministros.

Salvo por razones de seguridad de la aviacion , los Estados contratantes no exigira

normalmente que se examine la carga , comprendido el equipaje no acompafiado,

que haya de exportarse por via aérea.

Nota: Esta disposicion no tiene por objeto que las autoridades examinen las mercancias

exportadas en ciertos casos, como por ejemplo, expediciones en deposito , bajo licencia

0 en régimen de reintegro de derechos , ni tampoco excluir otras inspecciones

indispensables, comprendida toda medida apropiada para el control de estupefacientes.

4.17

Los Estados contratantes permitiran que la carga , incluso el equipaje no
acompariado, que haya de exportarse por via aérea se presente para fines de
despacho , en cualquier oficina habilitada de aduana. El traslado de la primera
oficina hasta la de aduana del aeropuerto en que la carga, incluso el equipaje no
acompariado hayan de cargarse en las aeronaves se hard de conformidad con el

procedimiento establecido en la leyes y reglamentos del Estado de que se trate.



4.48

Dicho procedimiento sera lo méas sencillo posible, teniéndose debidamente en
cuenta los requisitos sobre seguridad de la aviacion y toda medida apropiada para

el control de estupefacientes.

G. Equipo, suministros y piezas de
repuestos de aeronaves

Método recomendado.- El equipo terrestre y el equipo de seguridad importados en
el territorio de un Estado contratante por una empresa de transporte aéreo de otro
Estado contratante, para utilizarse dentro de los limites de una aeropuerto
internacional con relacion con el establecimiento o mantenimiento de un servicio
internacional explotado por dicha empresa , deberia de admitirse libre derecho de
aduana y, en la medida de lo posible , de otros impuestos y derechos de
conformidad con las disposiciones reglamentarias del Estado contratante en
cuestion. Esta reglamentacion no deberia poner trabas excesivas a la empresa de
transporte aéreo interesada en utilizar los referidos equipos terrestres y de

seguridad.

Nota . El objetivo de esta recomendacion es admitir los articulos que se citan a

continuacién no se trata de desalentar a ningin Estado contratante que permita que una

vez admitidos los articulos , se usen estos por otra empresa de transporte aéreo

extranjera o fuera del aeropuerto internacional en cuestion.

E) Equipo de seguridad :

451

dispositivos detectores de armas
dispositivos detectores de explosivos
dispositivos de entradas no autorizadas
f) Partes componentes para incorporarlas en el equipo de seguridad.
Los Estados contratantes estableceran procedimientos para que la lineas aéreas y/o

los explotadores de otros Estados contratantes puedan entrar y sacar sin demora



4.52

de sus territorios equipos de aeronaves , piezas de repuestos , equipo terrestre de
instruccion y de seguridad , estén o no libres de derechos de aduana Yy de otras
tasas y derechos , segun las disposiciones, segun las disposiciones de este Anexo o
de cualquier toro acuerdo. Los Estados contratantes permitiran que se despache
rdpidamente la importacién y exportacion de tales mercaderias tan pronto
concluyan las lineas aéreas o los explotadores en cuestion de tramites
simplificados. Estas condiciones no cubriran los articulos a la venta general , ni
comida , bebida o tabaco

Los Estados contratantes permitiran el préstamo de equipo de aeronaves y piezas
de repuestos y equipo de seguridad y sus correspondientes piezas de repuestos
entre empresas de transporte aéreo , cuando se usan en relacion con el
establecimiento o mantenimiento de servicios aéreos internacionales regulares , sin
pago de derechos de aduana, u otras tasas y derechos, a reserva solamente de las
medidas de control que puedan disponer que el pago del préstamo ha de hacerse
normalmente por devolucion de articulos que sean cualitativa y técnicamente
similares y del mismo origen y que en ningln caso se trate de una transaccion de

la que se deriven beneficios monetarios.

CAPITULO 6 AEROPUERTOS

INTERMNACIONALES _ INSTALACIONES Y SERVICOS PARA EL
TRAFICO

A Generalidades
6.1 Los Estados contratantes tomaran las medidas

necesarias para conseguir la cooperacion de los

explotadores y administraciones aeroportuarias con el fin

de garantizar que se proporciones instalaciones y servicios



apropiados para acelerar las formalidades de despacho de

pasajeros , tripulacion equipaje, carga y correo en sus
aeropuertos internacionales. Tales instalaciones y

servicios seran flexibles y susceptibles de ampliacion , a

fin de poder atender al crecimiento provisto del volumen

del trafico o hacer frente a un mayor nimero de medidas
de seguridad durante las situaciones de amenaza grave,
permitiendo al mismo tiempo la aplicacion de medidas

apropiadas para el control de estupefacientes.
Nota.- Respecto a la aplicacion de medidas de seguridad
de la aviacion .véase la disposicion pertinente del Anexo
17 Capitulo 2[2.2]

B. Disposiciones relativas al movimiento
del trdfico en los aeropuertos

I1l. Salida de pasajeros, tripulaciones y equipajes

6.22 Método recomendado._ A fin de facilitar la salida de las aeronaves , los Estados
contratantes al examinar a los pasajeros como medida de seguridad o para los
efectos de control de estupefacientes que sea apropiado, deberan , en lo posible
utilizar equipo especializado para llevar acabo esa tarea , con miras a reducir en
forma sustancial el numero de personas a las cuales se les debe efectuar un

registro por otros medios.



Nota 1. deberia evitarse el empleo de técnicas radiologicas para el examen del pasajero.

Nota 2 ._ Cuando haya de realizarse un registro fisico minucioso, éste no deberia

hacerse e la vista del publico. Si no se dispone de habitaciones especiales, se puede

utilizar cortinas o biombos adecuados para este fin.

6.23 Método recomendado . A fin de facilitar las salidas de las aeronaves , los
Estados contratantes al examinar el equipaje de los pasajeros que salen de su
territorio , como mediada de seguridad o para los efectos de control de
estupefacientes que sea apropiado , deberian en lo posible, utilizar equipo
especializado para llevar acabo esa tarea, con miras a reducir en forma sustancial

el volumen de equipaje que deba registrarse por otros medios.

V. Tréansito y trasbordo de pasajeros y tripulantes.

6.34 Método recomendado . Los estados contratantes deberian asegurar las
provisiones de instalaciones fisica en los aeropuertos en los que el volumen y la
naturaleza del trafico asi lo exijan, en la que la tripulacion y los pasajeros en
transito directo en la misma aeronave o0 que se transfieran a otros pudiesen
permanecer temporalmente si tener que someterse a las formalidades de inspeccion
salvo para aplicar medidas de seguridad de la aviacion en circunstancias
especiales.

Nota. Esta disposicion no tiene por objeto impedir la aplicacion de medidas apropiadas

para el control de estupefacientes.

VII. Instalaciones para el manejo y despacho dela carga y correo

6.44 Método recomendado._ Deberia proveerse especio adecuado en los terminales de
carga para el almacenamiento y el manejo de carga aérea, incluyendo la carga y descarga
de los contenedores y paletas, y dicho espacio deberia estar junto al area de aduana y ser
facilmente accesible para las personas y vehiculos autorizados, tanto desde la plataforma

como de las vias de acceso a la parte publica . a los efectos de dichos arreglos, deberan



tenerse en cuenta la seguridad de la aviacion y medidas apropiadas para el control de
estupefacientes.

6.46 Método recomendado._ Los terminales de carga aérea deberian estar equipados
con medios apropiados de almacenamiento para la carga especial (por Ej. Mercancias de
valor , articulos perecederos , restos mortales, materiales radioactivos y otras mercancias

peligrosas en todo momento contra el acceso de personas no autorizadas.

CAPITULO 8. OTRAS DISPOSICIONES
SOBRE FACILITACION

A. Finanzasy exencién de requisicién o embargo

8.2 Método recomendado ._ Las aeronaves, equipo
terrestre, equipo de seguridad , piezas de repuestoy
suministros técnicos de una empresa de transporte aéreo
que se hallen en un Estado contratante( que no sea el
Estado contratante en el cual la empresa esté establecida
)y que deban ser usados para la explotacion en un servicio
aéreo internacional que preste servicios a dicho Estado
contratante deberian ser exceptuados de aquellas leyes que
autorizan la requisa o el embargo de la aeronave , equipo

piezas , suministros para uso publico , sin perjuicio del



derecho de embargo por infraccion delas leyes de dicho

Estados contratante.

EXTRACTO DEL ANEXO 10_ TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS,
VOLUMEN IV (SISTEMA DE RADAR DE VIGILANCIA Y SISTEMA ANTICOLOCION)

CAPITULO 2 GENERALEDADES

2.1 RADAR SECUNDARIO DE VIGILANCIA (SSR)

2.1.4 Cddigo de respuesta en modo A (impulsos de informaciéon )

2.1.4.2.1 El Codigo 7700 para poder reconocer a una
aeronave en estado de emergencia .
2.1.4.2.3 El Cbdigo 7500 para poder reconocer a una
aeronave que sea objeto de interferencia
ilicita

2.1.4.3Se dispondra lo necesario para que el equipo de
codificador de tierra pueda reconocer
inmediatamente los codigos 7550, 7600, y 7700 en

modo A



EXTRACTO DEL ANEXO 11

CAPITULO 2 GENERALIDADES

2.22 Servicio a la s aeronaves en caso de una emergencia

2.22.1

Se dara la mayor atencidn, asistencia y prioridad sobre otras aeronaves a la
aeronave que sepa, 0 se sospeche , que se encuentra en estado de emergencia ,
incluido el caso en que esté siendo objeto de interferencia ilicita , segin exijan

las circunstancias.

Nota. _ Para indicar que se encuentra en estado de emergencia una aeronave equipada

con una capacidad apropiada de enlace de datos o un respondedor SSR podria hacer

funcionar el equipo en la forma siguiente.

a)
b)

c)
d)

2.22.2

en el Modo A, codigo 7700

en el Modo A, cdédigo 7500 para indicar en forma especifica que esta siendo
objeto de interferencia ilicita ; o

activar la capacidad de emergencia o urgencia apropiada de la ADS, o

transmitir el mensaje de emergencia apropiado mediante CPDLC.

Cuando sepa 0 se sospeche que una aeronave objeto de interferencia ilicita , las
dependencias ATS atenderan con prontitud las solicitudes de dichas aeronaves .
Seguira transmitiéndose la informacion que proceda para que el vuelo se realice
con seguridad , y s e tomen las medidas necesarias para facilitar la realizacion de

todas las fases de vuelo, especialmente el aterrizaje, en condiciones de seguridad.

CAPITULO 5. SERVICIO DE ALERTA

5.1 Aplicacion




5.1.1
d) a

Se suministrara servicio de alerta :

todas las aeronaves que se sepa 0 se sospeche que estan siendo objeto de

interferencia ilicita .

5.2
521

b)
A

Notificacidn a los centros de coordinacion de salvamento
Con excepcion de lo prescrito en 5.1 y sin perjuicio ce cualesquiera otras
circunstancias que aconsejen tal medida , las dependencias de los servicios de
transito aéreo notificaran inmediatamente a los centros de coordinadores de
salvamento que consideran que una aeronave Sse encuentra en estado de
emergencia de conformidad con lo siguiente:
Fase de alerta:

menos que haya indicios favorables en cuanto a la seguridad de la aeronave y de

Sus ocupantes ; o

4)

cuando se sepa o se sospeche que una aeronave esta siendo objeto de interferencia

ilicita .

5.4
551

Informacidn para el explotador

Cuando un control de aérea o un centro de informacion de vuelo, decida que una
aeronave esta en FESE de incertidumbre o de alerta , se lo notificara al
explotador cuando sea posible , antes de comunicarlo al centro de coordinador de

salvamento.

Nota. — Si una aeronave esta en la fase de peligro , se tiene que notificar inmediatamente

al centro coordinador de salvamento, de acuerdo con 5.2.1

5.5.2

5.6

5.6.1

Toda la informacion que el centro de control de area o de informacion de vuelo
haya notificado al centro coordinador de salvamento, se comunicara igualmente
sin de mora al explotador, siempre que esto sea posible.

Informacion destinada a las aeronaves que se encuentran en las proximidades de
una aeronave en estado de emergencia

cuando una dependencia de servicio de transito aéreo establezca que una
aeronave se encuentra en estado de emergencia, informara a otras aeronaves que

se sepan que estan en las proximidad de la aeronave en cuestion, de la naturaleza



de la emergencia tan pronto como sea posible , excepto segun se dispone en
5.6.2
5.6.2 Cuando una dependencia de los servicios de transito aéreo sepa 0 sospeche que
una aeronave esta siendo objeto de interferencia ilicita no se hara ninguna
referencia en las comunicaciones ATS aeroterrestres a la naturaleza de la
emergencia, a menos que en
las comunicaciones procedentes de la aeronave afectada se haya echo referencia
ala
misma con anterioridad y se tenga la certeza de que tal referencia no agravara la

situacion

EXTRACTO DEL ANEXO 13 _ INVESTIGACION DE ACCIDENTE E

INICINENTEQ NE AV/IACITANI

CAPITULOS5. INVESTIGACION
ORGANIZACION Y RELACION DE LA INVESTIGACION
RESPONSABILIDADES DEL ESTADO QUE REALIZA LA INVESTIGACION

Notificacion de las autoridades de seguridad de la aviacién

5.11 Si en el curso de la investigacion se sabe o se sospecha que tubo lugar un acto de
interferencia ilicita , el investigador encargado tomara medidas inmediatamente
para asegurar que se informe de ello a las autoridades de seguridad de la aviacién

de los Estados interesados.

EXTRACTOS DEL ANEXO 14 _ AERODROMOS
VOLUMEN | _ DEISENO DEL CENTRO DE OPERACIONES DE




CAPITULO 3. CARCTERISTICAS FISICAS

3.13 Puesto de estacionamiento aislado para aeronaves

3.13.1 Se designara un puesto de estacionamiento aislado para aeronaves o se informara
a la torre de control del aerodromo de un &rea adecuadas para el estacionamiento
de una aeronave gue sepa 0 se sospeche que esta siendo objeto de interferencia
ilicita, o que por otras razones necesita ser aislada de las actividades normales
del aerédromo.

3.13.2 Recomendacién ._ El puesto de estacionamiento aislado para aeronaves deberia
estar ubicado a la maxima distancia posible ,pero en ningn caso a menos de 100
m de los otros puestos de estacionamiento , edificios o areas publicas, etc.
Deberia tener especial cuidado de asegurar que el puesto de estacionamiento n
oeste ubicado sobre instalaciones subterraneas de servicios tales como gas y
combustible de la aviacion , y dentro de lo posible, cables eléctricos o de

comunicaciones

CAPITULO 5. AYUDAS VISUALES PARA
LA NAVEGACION

5.3 Luces
5.3.21 lluminacion de plataforma con proyectores
(Véanse también 5.3.15.1y 5.3.16.1)
Aplicacion
53.21.1 Recomendacion . Deberia suministrarse iluminacion con proyectores en
las plataformas , en las instalaciones de deshielo/ antihielo y en los puestos
designados para estacionamiento aislado de aeronaves, destinados a utilizarse

por la noche.



Nota 1. Cuando las instalaciones de deshielo /antihielo estan situada muy cerca de la
pista y la iluminacion con proyectores pudiera resultar confusa para los pilotos, 11 de
abril del 2002 requerirse otros medios de iluminacion de instalacion.

Nota 2. La designaciéon de un puesto de estacionamiento aislado para aeronaves se
especificaen 3.13

Nota 3._ En el Manual de disefio de aer6dromo, parte 4 , se da orientacion sobre la

iluminacién de la plataforma con proyectores.

CAPITULO 8. EQUIPO E
INSTALACIONES

8.1 Fuente secundaria de emergia eléctrica

Generalidades
Aplicacion
8.1.1 Recomendacién ._ Deberia proveerse una fuente secundaria de energia eléctrica
capaz de satisfacer, por lo menos los requisitos de las siguientes instalaciones de
aerodromo:

e) lailuminacion indispensable para fines de seguridad si se provee de acuerdo con 8.5

8.4 Valla

Aplicacion

8.4.2 Recomendacion ._ Deberia proveerse una valla u otra barrera adecuada en un

aerddromo para evitar el acceso inadvertido o premeditado de personas no autorizadas
en una zona del aerodromo vedada al publico.

Nota 1. Esto incluye la instalacion de dispositivos adecuados en las cloacas,
conductos, tuneles, etc. cuando sea necesario para evitar el acceso.

Nota 2. Pueden que sean necesarias medidas especiales para restringir el acceso de
personas sin autorizacion a las pistas o calles de rodaje que pasen por encima de

caminos publicos.



8.4.3 Recomendacion ._ Deberan proveerse medios de proteccion adecuados para
impedir el acceso inadvertido o premeditado de personas no autorizadas a las
instalaciones y servicios terrestres indispensables para la seguridad de la

aviacion civil ubicados fuera de aerddromo.

Emplazamiento

8.4.4 Recomendacion. La valla o barrera deberia colocarse de forma que separe las
zonas abiertas al publico del area de movimiento vy otras instalaciones o zonas
del aerédromo vitales para la operacion segura de las aeronaves.

8.4.5 Recomendaciéon . Cuando se considere necesario aumentar la seguridad |,
deberia despejarse la zona a ambos lados de las vallas o barreras , para facilitar
la labor de las patrullas y hacer que sea mas dificil el acceso el acceso no
autorizado. Deberia estudiarse si convendria establecer un camino circundante
dentro del cercad o de las vallas del aerédromo, para el uso del personal de
mantenimiento y de las patrullas de seguridad.

8.5 lluminacion para fines de seguridad .

Recomendacion . Cuando se considere conveniente por razones de seguridad |,

deberian iluminarse en los aer6dromos a un nivel minimo indispensable las vallas u

otras barreras erigidas para la proteccién de la aviacion civil internacional y sus

instalaciones. Deberia estudiarse si convendria instalar luces , de modo que de
iluminado el terreno a ambos lados de las vallas o barreras, especialmente en los puntos

de acceso.
CAPITULO 9 SERVICOS DE EMERGENCIAY OTROS SERVICIOS

9.1 Planificacion para casos de emergencia en los aerodromos

generalidades

Nota de introduccidn._ La planificacion para casos de emergencia en los aer6dromos
es el procedimiento mediante el cual se hacen preparativos en un aerédromo para hacer
frente a una emergencia que se presente en el propio aerédromo o en sus inmediaciones.

La finalidad de dicha planificacion consiste en reducir al minimo las repercusiones de



una emergencia , especialmente por lo que respecta a salvar vidas humanas y no
interrumpir la operaciones de las aeronaves. El plan de emergencia determina los
procedimientos que deben seguirse para coordinar la intervencion de las distintas
entidades del aerodromo (o servicios) y las de las entidades de la comunidad circundante
que pudieran prestar ayuda mediante su intervencién. En el Manual de servicio de
aeropuertos, parte 7 , figura texto de orientacion destinado ayudar a las autoridades
competentes en la planificacion para casos de emergencia en los aer6dromos.
9.1.1 En todo aerodromo se establecera un plan de emergencia que guarde relacion
con las operaciones de aeronaves y demas actividades desplegadas en el

aerodromo.

9.1.2 EIl plan de emergencia del aerédromo deberad prever la coordinacién de las
medidas que deban adoptarse frente a una emergencia que se presente en un
aer6dromo o en sus inmediaciones.

Nota._ Algunos ejemplos de emergencias son los siguientes:

Emergencias que afectan a la aeronave , casos de sabotaje incluyendo amenaza de

bomba. Actos de apoderamiento ilicito de aeronaves, incidentes debido a mercancias

peligrosas, incidentes de edificios y catastrofes naturales.

9.1.3 El plan debera coordina la intervencion o la participacion de todas la entidades
existentes , que ajuicio de la autoridad competente pudieran ayudar a hacer
frente a una emergencia

Nota._ Entre dichas entidades pueden citarse las siguientes:

- En el aerédromo : la dependencia de control de transito aéreo , los servicios de
salvamento, y extincion de incendios, la administracion del aerédromo, los
servicios médicos y de ambulancias, los explotadores de aeronaves , los servicios
de seguridad y la policia.

- Fuera del aerdédromo: los cuartelitos de bomberos , la policia, los servicios
médicos y de ambulancia , los hospitales, las entidades militares y las patrullas

portuarias o guardacostas.



9.14

9.15

d)

9.1.7

9.18

9.19

Recomendacién._ El plan deberia prever , de ser necesario, la cooperacion y
coordinacion con el centro de coordinador de salvamento.

Recomendaciones. . ElI documento donde figure el plan para casos de
emergencia en los aerédromos deberia incluir, como minimo, los siguiente:
Tipos de emergencia previstas

Entidades que intervienen en el plan

Responsabilidad que debe asumir y papel que debe desempefiar cada una de las
entidades, el centro de operaciones de emergencia y el puesto de mando en cada
tipo de emergencia;

Informacion sobre los nombre y los nimeros de teléfono de las oficinas o
personas con las que se debe entrar en contacto en caso de una emergencia de
terminada; y

Un mapa cuadriculado del aer6dromo y de sus inmediaciones

Centro de operaciones de emergencia y

puesto de mando

Recomendacion._ Deberia contarse con un centro de operaciones de emergencia
fijo y un puesto de mando mdvil, para utilizarlos durante una emergencia .
Recomendacion._ El centro de operaciones de emergencia deberia formar parte
de las instalaciones y servicios de aer6dromos y deberia ser responsable de la
coordinacion y direccion general de la respuesta frente a una emergencia.
Recomendacion._ El puesto de mando deberia ser una instalacion apta para ser
transportada rapidamente al lugar de una emergencia , cuando se a necesario y
deberia asumir la coordinacién local de las entidades que beban hacer frente a la

emergencia.



9.1.10 Recomendacidén._ Deberia destinarse una persona para que asuma la direccién
del centro de operaciones de emergencia, cuando Sea conveniente , a otra
persona para el puesto demando.

Sistema de comunicaciones

9.1.11 Recomendaciones. Deberian instalarse sistemas de comunicaciones adecuados
que en lacen el puesto de mando y el centro de operaciones de emergencia entre
si y con las entidades que intervengan , de conformidad con las necesidades
peculiares del aerodromo.

Ensayo del plan de emergencia

9.1.12 El plan comprendera procedimientos para verificar periédicamente si es
adecuado y para analizar los resultados de las verificaciones a fin de mejorar su
eficacia.

Nota._ en el plan estaran comprendidas todas las agencias de intervencion con sus

respectivos equipos.

9.1.13 El plan se verificara mediante:

a) practicas completas de emergencia de aerédromo a intervalos que no excedan a los
dos afos.

b) Précticas de emergencia parciales en el afio que siga a las practicas completa de
emergencia de aer6dromo para asegurarse que se han corregido las deficiencias
observadas durante las practicas completas.

Y se examinara subsiguientemente , o después de que ocurriera una emergencia, para

corregir las deficiencias observadas durante tales practicas o en tal caso de emergencia.

Nota._ EIl objetivo de una préctica completa es asegurarse de que el plan es adecuado

para hacer frente a diversas clases de emergencias. El objetivo de una préctica parcial es

asegurarse de que reaccionan adecuadamente cada una de las agencias que intervienen

y cada una de las partes del plan por ejemplo, el sistema de comunicaciones.

EXTRACTO DEL ANEXO 18 _ TRANPORTE SIN RIESGO DE MERCACIAS

DCI INDNCAC DND \/iA AEDEA




CAPITULO 2. CAMPO DE APLICAICON

2.2 Instrucciones Técnicas sobre mercancias peligrosas

2.2.1 Todo Estado contratante tomara las medidas
necesarias para lograr el cumplimiento de las disposiciones
detalladas contenidas en las Instrucciones Técnicas , para

el transporte sin riesgo de mercancias peligrosas por via
aérea (Doc. 9284) aprobadas y publicadas periodicamente
de conformidad con el procedimiento establecido por el
consejo de la OACI. Todo estado contratante tomara las
medidas necesarias para lograr el cumplimiento de las
medidas de las Instrucciones Técnicas, que puedan
publicarse durante el periodo de vigencia establecido de

una edicion de las Instrucciones Técnicas.

2.2.2 Recomendacion._ Todo Estado contratante deberia informar a la OACI de las
dificultades encontradas en la aplicacion de las Instrucciones Técnicas y sugerir

las modificaciones que convendria introducir en las mismas.



CAPITULO 10 ORGANIZACION DE
PROGRAMAS

Se estableceran y actualizaran programas de capacitacion sobre mercancias peligrosas,
de conformidad con lo prescrito en las Instrucciones Técnicas.

EXTRACTOS DEL DOC 9284 INSTRUCCIONES TECINACAS PARA EL
TRANSPORTE SIN RIESGO DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR VIA

AEREA

PARTE I GENERALIDADES

Capitulo 4
INSTRUCCION

Partes de este capitulo resultan afectadas por las discrepancias estatales CA 5; HK1;

Vease la tabla A-1

4.1 ORGANIZACION DEL PROGRAMA DE INSTRUCCION
4.1.1 Es necesario que las personas juridica que se enumeran a continuacién
organicen y actualicen — o que otros lo hagan en su nombre _ programas de
instruccion y de repaso sobre mercancias peligrosas:
f) las agencias dedicadas a la inspeccion de seguridad de los pasajeros y su

equipaje.

EXTRACTO DE LOS PROCEDIMIENTOS PARA LOS SERVICOS DE
NAVEGACION AEREA -GESTION DEL TRANSITO AEREO (DOC 4444)

CAPITULO 5 METODOS Y MINIMAS DE SEPARACION



5.2 DISPOSICIONES GENERALES PARA LA SEPARACION DEL TRANSITO
AEREO CONTROLADO

5.2.1.2 Deberian aplicarse separaciones mayores que las minimas especificas , siempre
que circunstancias excepcionales, como la interferencia ilicita o dificultades de
navegacion , exijan precauciones adicionales . sin embargo esto debe hacerse
teniendo debidamente en cuenta, todos los factores pertinentes , a fin de
entorpecer la corriente del transito por la aplicacion de separaciones excesivas.

Nota._ La interferencia ilicita en una aeronave constituye un ejemplo de circunstancias

excepcionales que podrian exigir la aplicacion, entre la aeronave que esta siendo objeto

de interferencia ilicita y otras aeronaves, de separacion mayores que las minimas

especificadas.

CAPITULO 15 PROCEDIMIENTOS RELATIVOS A EMERGENCIA FALLA

DE COMUNICACIONES Y CONTINGENCIAS

15.1 PROCEDIMENITOS DE EMERGENCIA

15.1.1 Generalidades

15.1.1.1 La diversidad de circunstancias en que ocurre cada caso de emergencia impide

el establecimiento de procedimientos detallados y exactos que se han de seguir. Los

procedimientos aqui descritos pueden servir de guia general al personal de servicio de

transito aéreo. Las dependencias de transito aéreo mantendran la maxima coordinacién y

se deja ajuicio del personal la forma mejor en que han de atenderse los casos de

emergencia .

Nota. 1._ en el capitulo 8 ,8.8.1 figuran otros procedimientos radar que han de aplicarse

en casos de emergencia y contingencias.

Nota 2._ Si el piloto de una aeronave que se enfrenta a una situacion de emergencia a

recibido anteriormente instrucciones del ATC para activar el traspondedor en un codigo

especifico , se mantendrd normalmente tal codigo a no ser que en circunstancias

especiales el piloto haya decidido o recibido instrucciones para actuar de otro modo.

Cuando el ATC no haya solicitado que se ponga un cédigo el piloto pondra el

respondedor al codigo 7700en Modo A



15.1..1.2 Cuando una aeronave declara que esta en una emergencia, la dependencia

ATS deberia adoptar las medidas apropiadas y pertinente en la forma siguiente:

a)

b)

d)

f)

a no ser que la tripulacion de vuelo lo haya indicado claramente o se sepa por otros
medios, adoptar todas las medidas necesarias para asegurarse de la identificacion y
el tipo de aeronaves, el tipo de emergencia las intenciones de la tripulacion de
vuelo, asi como la posicidon y nivel de vuelo de la aeronave .

decidir acerca de la clase mas rapida de asistencia que pueda ofrecer.

Conseguir la ayuda de cualquier otro dependencia ATS o de otros servicios que
pudieran estar en condiciones de proporcionar asistencia a la aeronave.
Proporcionar a la tripulacion de vuelo informacion solicitada asi como cualquier
otra informacion pertinente, tal como los detalles acerca de aer6dromos
convenientes, altitudes minimas de seguridad, informacién meteoroldgica ;

Obtener del explotador o de la tripulacién de vuelo tal parte de la informacion
siguiente que pueda ser pertinente: ndmero de persona a bordo, cantidad de
combustible remanente, presencia posible de materiales peligrosos y la indole de
los mismos; y

Notificar a la dependencias ATS y autoridad es competentes el caso , segun lo

especificado en las instrucciones locales.

15.1.1.3 Deberia evitarse de ser posible , cambiar de frecuencia de radio y de cddigo

SSR ; normal mente dichos cambios s6lo deberias efectuarse si puede
mejorarse el servicio proporcionado a la aeronave. Deberia limitarse al
minimo las instrucciones acerca de maniobras que haya de realizar la
aeronave cuyo motor haya fallado. Cuando proceda otras aeronaves que
estén volando en las cercanias de la aeronave en condiciones de emergencia

deberian ser notificadas acerca de las circunstancias.

Nota._ se presentaran solicitudes a la tripulacion de vuelo respecto a la informacion

que figura en 15.1.1.2 e) solamente si no se dispone de la informacién del explotador ,

o de otras fuentes, y estara limitada a la informacion que sea esencial .
15.1.2  Prioridad



Se dara prioridad sobre otras aeronaves que se sepa 0 se sospeche, que se encuentra en

estado de emergencia , incluido el caso de que este siendo objeto de interferencia ilicita.

15.1.3
15131

15.1.3.2

Interferencia ilicita y amenaza de bomba en la aeronave.

El personal de servicio de transito aéreo estard preparado para reconocer
cualquier indicaciéon de que una aeronave estd siendo objeto de un acto de
interferencia ilicita.

Siempre que se sospeche que una aeronave esta siendo objeto de un acto de
interferencia ilicita y no se disponga a visualizacion automatica distintiva de
los codigos 7500 y 7700, Modo A del SSR, el controlador radar intentara
verificar sus sospechas sintonizando sucesivamente el decodificador SSR en
los cédigos 7500 y 7700, Modo A

Nota._ se supone gque una aeronave equipa con transpondedor SSR lo hara funcionar en

el Modo A cddigo 7700 para indicar que esta amenazado por un grave e inminente

peligro y que necesita ayuda inmediata.

15.1.3.3

Siempre que sepa 0 se sospeche que se esta cometiendo un acto de
interferencia ilicita o se haya recibido un avisos de amenazas de bombas en
una aeronave, las dependencias ATS atenderan prontamente las peticiones o
las necesidades previas de la aeronave, incluyendo las solicitudes de
informacidn correspondientes a los servicios de instalaciones aéreas , a los
procedimientos y servicios a lo largo de la ruta de vuelo y de cualquier
aerodromo de aterrizaje previsto, y tomaran las medidas que sean necesarias

para acelerar la realizacion de todas las fases del vuelo.

15.1.3.3.1 Asimismo las dependencias ATS:

a) transmitiran y continuaran transmitiendo, la informacion pertinente a la

realizacion segura del vuelo, si esperar respuesta de la aeronave;

b) vigilaran y trazaran el proceso del vuelo en los medios disponibles y coordinaran

la transferencia de control con las dependencias ATS adyacentes, sin solicitar

transmisiones u otras respuestas de la aeronave , amenos que la comunicacion con

la misma permanezca normal.



c) Informacion a las dependencias ATS , apropiadas incluidas en la FIR adyacentes ,
a las que incumba ese vuelo.
Nota ._ Al aplicar esta disposicion deberan tenerse en cuenta todos los factores que
podrian afectar al progreso del vuelo , incluso a autonomia de combustible de la
aeronave y la posibilidad de que se produzcan cambios repentinos de ruta o destinos.
El fin que se persigue es suministrar a cada dependencia ATS con tanta anticipacion
como la permita las circunstancias, informacién apropiada en lo tocante a la prevista
0 posible penetracion de la aeronave en su area de responsabilidad .
d) notificaran:
1) al operador o a su representante a signado
2) al centro coordinador de salvamento correspondiente, de acuerdo con los
métodos de alerta adecuados
3) alaautoridad de seguridad asignada
Nota ._ Se supone que la autoridad de seguridad designada o el explotador notificaran a
su vez a las otras partes interesadas, de acuerdo con los métodos preestablecidos.
e) retransmitirdn mensajes adecuados , relativos a las circunstancias relacionadas
con la interferencia ilicita , entre la aeronave y las autoridades designadas
15.1.3.4 Se aplicaran los siguiente procedimientos adicionales si se recibe una
amenaza de que se colocada a bordo de una aeronave conocida una bomba o
cualquier otro artefacto explosivo. La dependencia ATS que reciba la
informacion sobre la amenaza:
a) si esta en comunicacion directa con la aeronave ,notificara sin demora a la
tripulacion de vuelo de la amenaza y las circunstancias en torna a la menaza; o
b) si no esta en comunicacién directa con la aeronave, lo notificara a la tripulacién
de vuelo por los medios mas expeditos, haciendo uso de otras de pendencias
ATS u otros canales.
15.1.3.5 La dependencia ATS que este en comunicacion con la aeronave se asegurara
acerca de la intenciones de la tripulacion de vuelo y notificara tales

intenciones a las dependencias ATS que puedan estar interesadas en el vuelo.



15.1.3.6

15.1.3.7

15.1.3.8

15.1.3.9

Se tramitard lo relativo a la aeronave de la forma mas expedita asegurandose
al mismo tiempo, en la medida de lo posible, de la seguridad de otras
aeronaves y de que el personal e instalaciones en tierra n corran ningun riesgo.
La aeronaves en vuelo recibirdn una nueva autorizacion hacia un nuevo
destino solicitado, sin demora. Cualquier solicitud de la tripulacion de vuelo
de ascender o descender para fines de igualar o reducir la diferencia entre la
presion del aire fuera y la presion del aire de la cabina sera aprobada tan
pronto como sea posible.

Deberia comunicarse a las aeronaves en tierra que se mantengan lo mas
alejadas posible de otra aeronave e instalaciones y , de ser apropiado que
abandonen la pista. Deberian impartirse instrucciones a la aeronave para que
realice e | rodaje hasta una zona de estacionamiento designado o aislada de
conformidad con las instrucciones locales. En caso de que la tripulacion de
vuelo tome medidas alternativas, tales como las de desembarca a los pasajeros
y a la tripulacién inmediatamente, deberian adoptarse medidas para mantener
otras aeronaves, vehiculos y personal a una distancia segura de la aeronave
amenazada.

Las dependencias ATS no proporcionaran ningun asesoramiento ni
propondran ninguna medida que haya de adoptar la tripulacion de vuelo en

relacién con artefacto explosivo.

15.1.3.10 Deberd mandarse al puesto de estacionamiento aislado designado a las

aeronaves que se sepa 0 sospeche que estan siendo objeto de interferencia
ilicita , o que por cualquier otra razén, sea conveniente apartar de las
actividades normales de un aerédromo . en los casos gue no se haya asignado
tal puesto de estacionamiento aislado , o si no se dispone de el , se enviara la
aeronave a un puesto dentro del area o las areas elegidas de comudn acuerdo
con las autoridades del aerddromo. La autorizacion de rodaje especificara la
ruta que ha de seguir hasta el puesto de estacionamiento. Esta ruta se elegira



de modo que se reduzca al minimo los riesgos para el publico, otras aeronaves
y las instalaciones del aerédromo.

Nota._Véase el Anexo 14, volumenl Capitulo 3

VOLUMEN 1 _ PROCEDIMIENTOS DE VUELOS

EXTARCTO DE LOSPROCEDIMEINTOS PARA LOS SERVICOS DE
NAVEGACION AEREA _ OPERACIONES DE AERONAVES (DOC. 8168)

PARTE VII _ PROCEDIMIENTOS DE UTILIZACION DEL
TRANSPONDEDOR DEL RADAR SECUNDARIO DE VIGILANCIA (SSR)

CAPITULO 1 FUNCIONAMIENTO DE LOS

TRASPONDEDORES
1.4 PROCEDIMIENTOS DE EMRGENCIA

1.4.1 El piloto de una aeronave que se encuentre en situacién de emergencia
ajustara el transpondedor en el cédigo 7700 en Modo A a no ser que
previamente haya recibido instrucciones del ATC para que ponga el
transpondedor en un codigo especifico. En este ultimo caso el piloto
continuara empleando este codigo mientras el ATC no le indique otra cosa.

1.4.2 Sin prejuicio en los procedimientos en

1.4.1 , el piloto puede seleccionar el codigo 7700 en Modo A cada vez que tenga

una razon especifica para considerar que esta seria la medida méas adecuada.

1.6 INTERFERENCIA ILICITA DE AERONAVES EN VUELO
1.6.1 Si una aeronave esta siendo objeto en pleno vuelo de acto de interferencia
ilicita, el piloto al mando tratara de ajustar el transpondedor en el cddigo
7500 en Modo A para dar aviso de la situacion , a no ser que la s

circunstancias justifiquen el empleo del cédigo 7700.



1.6.2 Cuando un piloto haya seleccionado el codigo 7500 en Modo Ay el ATC le
pida posteriormente que confirme su clave de conformidad con 1.1.5, lo
confirmara o no respondera segun sean las circunstancias.

Nota . Laausencia de respuesta por parte del piloto serd interpretada por la ATC

como un indicio de que el empleo del codigo 7500 no se debe a una seleccion

involuntaria de una clave incorrecta.
FIN
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20 T8, rurbes y distancias sigujentes: M. HORTE, partiendo del punto nisero uro, i

21 tes o ncionado, con rumho snur _sesenta gralos > _Cuarenta y tres miﬂutu_s _v_mtiz_nu}';_r,-

22 e y una distancia de cuatrocien om PR LI
Ltros, l...a oon terreros ue fueron del doctor Guillermmo Rivas palac 105, hoy e
<o 2Ies, PO SZEICNOS que fueron del duct Sonenomo Mlvas Palac Y de

24 SW_Sucr sica, _'ii,C.Lesqir-'ocadqrf-crLtﬁ.e_l_en:e,.cod.ogfc:_pkge_s_c,fec;t.i.yamen' ¢ eatinga oon

25 terreno: qu~ fueron de_doia Jogcfa Maria [Rosales viuda de_Rivas_Palac. 25, CONOC-

e

-

.

v
/
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1 Rosales viuda de Rivas Palacios, luego de los sefiores Texesa Velag

tuda de Rivas Palacios, Ana Marfa Rivas de Rodrfques Porth, Mauricio G 11;_;:&

z2lco v
3imo Rivas Velasco y Patricia Eugenia Rivas Velasco de Mcleod, hoy de la Comisidn

<« Ejecutiva Portuaria Auténoma, haciéndose constar, gge;a‘egﬁn antecedente de reme~

5ldicién del inmueble general en el rumbo norte tramo se tuagésimo tercero tiene !

s;una distancia de guinientos diecisiete metros veintiocho centimetros y con rumbo

7 ! sur sesenta grados quince minutos cincuenta y seis segundos Este pero de acuerdo-
f

p:a planos del Instituto Geogrifico Nacional, ese ;xMﬁmmgm_m

; ) i
\neas, la primera de rumbo sur sesenta grados cero uno minutos seis segundos Este
i

i
10 .Y_distancia de noventa punto cero cuatro metros y la segunda de rumbo sur sesen-!
11 ta grados cuarenta y tres minutos veintidés sequndos Este y distancia de cuatyro-

12 cientos veinticinco punto treinta y dos metxos o sea un total de quinientos quin-

,3:ce punto treinta y seis metros; AL ORIENTE, en l{nea compuesta de dos tramos, el:

. ‘
14 _primero con rumbo sur veintidés grados cuarenta minutos cuarenta y tres segundos’

: ;
16 .oeste y distancia_de ochocientos veinticuatrp punto setenta y seis metros, lindan

16 (do_con terrenos que fueron del doctor Guillermo Rivas Palacios, hoy de su suce-_}

” {sién, rumbo y distancia tomada de los planos del Instituto Geogrifico Nacional,

18 ' pues seglin el antecedente de remediciSn. este tramo, que es el primero del rumbo
i

19 oriente de la descripcién del inmueble general, eg de rumbo sur veintidés gng@
zo{gims_n_x_dn 08 minutos cincuenta y seis segundos Este v una distancia de ocho-
21 LM'&M@_M&LLJ_J!QQ_WMMM& tres
22 @qummwwmwmﬁ
23ita y cipeq punto ochenta y cinco metyos, lindando con teg. renos que fueron del do

24 .tor Guillerwo Rivas Palacios hoy de su Sucesifn, rumbo tomado de los planos del

35 iInatituto GeogySfico Nacional, puea_gegfin antecedente_ya citado, el rumbo de es-~

fa_

-
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1 te tramo, gque es el sequndo del rumbe oriente del inmueple general es dc suz ez

2/ tenta y tres grados treinta y_ocho minutos nueve segundos gste; AL SUR, con rum=

;,‘bo sur setenta grados cero cero minutos cero cero sequndos oeste, en uni distan-

4\ éia de un mil ciento cuatro punto ochenta y ocho metros, linda en este rumbo Y

5|en los dos_siquientes con resto del inmyeble general del cual fue desmembrado; AL

quONIEN'rE, en dos tramos, el primero con rumbo norte veinte grados cero cero minu!

po—

1 . AR
1]§gg cero un_segundos oeste, en _una_distancia de quinientos sesenta y siete punto'

slcuate