CAPITULO XVII

EL ESPACIO AEREO Y EL ESPACIO
ULTRATERRESTRE

A. EL ESPACIO AEREO

b SITUACION DEL ESPACIO AEREO

| Antes de la Primera Guerra Mundial se¢ formularon tres teorias res-
pecto de la situacion del espacio aéreo que estd sobre el territorio de
un Estado:

—que el espacio aéreo es libre,

—que sobre el territorio de un Estado hay dos zonas: una zona inferior
bajo la soberania del Estado y una zona superior de espacio aéreo
libre, y

—que un Estado tiene plena soberania sobre todo el espacio aéreo
que estd sobre su territorio.

La prdctica de los Estados durante la Primera Guerra Mundial consa-
£ esta dltima teorfa. En efecto, todo Estado tiene soberania plena y
| exclusiva sobre el espacio aéreo que estd sobre su territorio y su mar

territorial. Las aeronaves de los demds Estados no tienen derecho de

sobrevuelo sobre dicho espacio, a menos que obtengan autorizacién
| del Estado subyacente. En cambio, sobre la alta mar y la zona econé-
© | mica exclusiva hay completa libertad de navegacion aérea para todos
los Estados.

En 1919 se firmé en Paris una Convencién para la reglamentacion
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de la navegacion aérea internacional. En su articulo 1° las pa
contratantes reconocen “la plenay exclusiva soberania de los E
sobre el espacio aéreo que estd sobre su terrilorio y sus aguas J
diccionales”.

La Convencion DE CHICAGO SOBRE AVIACION
CIviL INTERNACIONAL DE 1944

En 1944 delegados de cincuenta y cuatro paises se reuniero
Chicago con el objeto de establecer un régimen internacional parael |
transporte aérea civil. En la Conferencia de Chicago se produjeron
divergencias fundamentales: los Estados Unidos, que emergfan de la
guerra con gran disponibilidad de aviones y de personal de vuél&,
propusieron un régimen de “libertad del aire™ para el iransporte aérpn
internacional y sostuvieron que una reglamentacién estricta de
limitaria la competencia comercial necesaria para el desarrollo de la
aviacion civil. La posicién norteamericana no fue aceptada p‘ét
muchos paises, temerosos de que, en un régimen de libre concurrencia,
las lineas aéreas norteamericanas terminarian por imponerse. Porh
parte, el Reino Unido. reflejando la posicién de varios Estados.
propuso en Chicago el establecimiento de un “orden en el aire™
regulacion de tarifas y frecuencias, prefijacién del trifico potencial,
division del mercado y limitaciones precisas de la llamada "qulnh
libertad™ del aire, es decir, del derecho del transportader aéreo paﬂ
llevar pasajeros, cargas y correo entre dus paises ninguno de los cun}g
es el de la aeronave.

La Conferencia de Chicago, sin superar estas divergencias, adobfé
una Convenci6n sobre Aviacion Civil Internacional (1944), que ree ‘
plazd a la Convencidn de Paris de 1919, Nos referiremos a sus pri
cipales disposiciones.

Soberania sobre el espacio aéreo. Confirmando la norma de dcrccl_io
internacional consuetudinario, los Estados partes en la Convencidn de
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Chicago “reconocen que lodo Estado tiene soberania plena y exclusiva
o ¢l espacio aéreo situado sobre su territorio”, incluyendo el mar
grritorial. Este principio es el punto de partida de las relaciones
seronduticas internacionales.

imbito de la Convencion. La Convencién se aplica solo a las aero-
aaves civiles v no a las acronaves de Estado. Se consideran acronaves
de Estado las utilizadas cn servicios militares, de aduanas o de policia:
son civiles todas las demds, El criterio de distincién no es, pues, la
propiedad de la acronave sino su afectacidn a determinado servicio,
de manera que acronaves civiles pueden ser propiedad de un Estado.

Nacionalidad de las aeronaves. Dispone la Convencion que las aero-
maves tienen la nacionalidad del Estado en que estdn matriculadas y
que ninguna aeronave puede estar vilidamente matriculada en més de
un Estado.

Derechos en faver de las aeronaves civiles, Para entender los derechos
que la Convencidn de Chicago confiere a las aeronaves de los Estados
contratantes es conveniente dar previamente una nocidn de las lla-
madas “libertades del aire” y de las diversas clases de vuelos interna-
cionales.

Las libertades del aire son las siguientes:

Primera libertad: 1a de sobrevolar el territorio de otro Estado sin hacer
escalas.
Sesunda libertad: la de hacer escalas para fines no comerciales

Ireparaciones, abastecimiento de combustible, etc.).

Tercera libertad: la de levar pasajeros, carga y correo desde el propio
pais de la aeronave a otro pafs. Por ejemplo: el derecho de AR FRANCE
para llevar pasajeros desde Parfs a Nueva York.

Cuarta libertad: la de llevar pasajeros, carga y correo al pais de la
sweronave respectiva desde otro pafs. Ejemplo: el derecho de alr FRaNCE
nara llevar pasajeros desde Nueva York a Paris.
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Qm‘nm libertad: 1a de llevar pasajeros, carga ¥ correo entre dq
ninguno de los cuales es el de la aeronave respectiva. Por ejem

derct_:ho-de AIR FRANCE para efectuar transporte entre Buengs
Santiago, .

Veamos ahora las diversas clases de vuelos internacionales,
Los vuelos pueden ser no comerciales Yy comerciales, Los p
son los que se efectiian con fines deportivos o de turismo: lo
comercialcs,l en cambio, se realizan para el transporte ds; pasa"
carga o corrco y mediante remuneracién o alquiler. "
Los servicios internacionales comerciales pucden ser rez‘n,u:n‘t :
no regulares. Los servicios regulares pasan sobre el territorio d
de un Estado y son realizados para el transporte de pasajeros, can
y ¢orreo mediante remuneracién y de acuerdo a un itinerario o en
forma regular. Las grandes compafifas aéreas tales como KLM, SAS,
ALITALIA, cumplen principalmente servicios comerciales rcuulare'sj‘ Los
scrvacws‘comercialcs no regulares se realizan mediante rc:;uncr" Gﬁ,
pero en forma aislada y sin itinerario fijo (“charter™ y taxis aé&és‘).
La! Convencidn de Chicago establecid las siguientes reglas solre
los diversos tipos de vuelos y servicios. o

a) Vuelos no comerciales. Cada Estado confiere a las aeronaves-d.é
los demds Estados contratantes que cumplan vuelos no comerciales
el derecho de sobrevolar su territorio y de hacer escalas técnicas, sin
necesidad de obtener permiso previo. Estas acronaves tienen ue

las dos primeras libertades del aire. ' Nﬁ;

b) S‘en-ifios internacionales regulares. Como va hemos sefialado,

la situacién de estos servicios la que ocasiond mayores divergcnciii
en la Conferencia de Chicago. Los Estados Unidos favorecieron of
tonces una amplia libertad para el transporte aéreo internacional
olor_gamiento de las cinco libertades del aire a las acronaves qu '
rca‘hzan, pero este criterio no prosperd. La Convencidn de Chic
estipula categéricamente en su Articulo 6° B
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“Ningiin servicio aéreo internacional regular podréd explotarse
en el territorio o sobre el territorio de un Estado contratante,
excepto con el permiso especial u otra autorizacién de dicho
Estado y de conformidad con las condiciones de dicho permiso
o autorizacién”.

La Convencién no confiere, pues, a los servicios internacionales regu-
Jares ninguna de las cinco libertades del aire. !

¢)Servicios internacionales no regulares. Las aeronaves que cumplen
estos servicios recibieron en Chicago un trato favorable: la Conven-

cion les confirié las cinco libertades del aire, es decir, una amplia liber-

tad comercial. Esta libertad es “sin perjuicio del derecho del Estado
donde tenga lugar el embarque o desembarque a imponer las reglamen-
wciones, condiciones y restricciones que considere convenientes”.

Los servicios “charter” son operados actualmente con tal regulari-
dad v frecuencia que es casi imposible, a veces, distinguirlos de los
servicios regulares. Mds atin, se da la situacién paraddjica de que un
viclo regular poco frecuente (digamos entre Parfs y una isla del

 Pacifico, dos veces por mes) cae bajo la prohibicidn del articulo 6" de

la Convencién, mientras que vuelos “charter” operades varias veces
por dia, en la alta estacién, entre puntos de los Estados Unidos y
Londres, Roma o Frankfurt, pueden ser considerados no regulares y
gozar de todas las libertades del aire'.

EL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

Como ya se ha dicho, la Convenci6n de Chicago no confirié a las
lincas aéreas regulares ninguna de las cinco libertades del aire, de
manera que quedaron en situacién desmejorada. Es por ello que, a
iniciativa de los Estados Unidos, la Conferencia de Chicago adoptd

! Kurt Hammarskjild, “Introductory Lecture on the Law and the Growth of Inter-
national Air Transport”, en Recueil des Cours, 1. 135 (1972-1), ps, 41 1-430.
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un Convenio sobre Transporie Aéreo Internacional, en virtud d
los Estados partes confieren reciprocamente a sus servicios

cs,c;flas técnicas y amplia libertad de transporte comercial. Esl
venio no recibié muchas firmas y los propios Estados Uni

también_ un Convenio sobre Trdnsito, mis ampliamente acep
¢l anterior, en que los Estados contratantes confieren recipr
a sus servicios regulares las libertades de sobrevuelo y de
técnicas, pero no la de transporte comercial.
El fracaso del Convenio de Transporte hizo necesaria la cell |
de acuerdos bilaterales entre Estados, destinados a permitir la
Fici:ﬁn de las lineas aéreas internacionales. El acuerdo bilalefa}-
|m;30rla|1te es el llamado Acuerdo de Bermudas, suscrito entre Esudm
Unidos y Gran Bretafia en 1946, Sus disposiciones esenciales con-
templan ¢l otorgamiento reciproco de las libertades de trifico cmﬂej’«
cial en favor de las lincas designadas por cada Parte en rutas prees-
tablecidas. El acuerdo contiene, ademds, reglas muy genem@
respecto de densidad del wéfico (frecuencias), del nimero de lugéij';'l
a bordo de los aviones (capacidad) y del sistema de tarifas. El Acuerdo
de Bermudas constituyé un compromiso entre las exigcm-ﬁs'
nor.t.eamericanas de libertad de trifico total v la posicién britdnica de
un “orden en el aire™, E

El Acuerdo de Bermudas sirvié de modelo a otros “acuerdos de
linea”. En 1976, después de treinta afios de aplicacién, Gran Breﬁ;@’
procedid a denunciarlo. Fue reemplazado por el llamado Berm! das
1, que inaugurd una tendencia mds restrictiva respecto de las li her-
tades comerciales. -
. Para _rcgular los aspectos de derecho privado del transporte
internacional se celebrd la Convencidn de Varsovia de 1929 (n
cada y complementada por acuerdos posteriores). Esta Conven
somete a un régimen uniforme de responsabilidad la casi totalid
las relaciones que se establecen entre los transportadores aéreos, P
una parte, y los pasajeros o propietarios de mercaderias, por ora.
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Algunas compafifas acreas han celebrado entre si “acuerdos de

ol" para funcionar paralelamente en un trayecto determinado,
cometiéndose a una reglamentacién comdn de los servicios y a la
gistribucion de las utilidades.

%’ LA 0ACIHY LA 1ATA

La Convencién de Chicago establecié la Organizacién de Aviacién
Civil Internacional (oact), que tiene su sede en Montreal y es un
organismo especializado de las Naciones Unidas. Sus fines bésicos
son desarrollar los principios y técnicas de la navegacion aérea inter-
micional y fomentar la organizacidny el desarrollo del transporte aéreo

internacional.

Por su parte, las compaias de aeronavegacion han establecido en
Montreal la International Air Transport Assaciation (1aTa), entidad
gue liene como una de sus finalidades bdsicas uniformar las condi-
ciones generales del transporte aéreo internacional.

i

JURISDICCION SOBRE AERONAVES

I as acronaves militares, dondequiera que se encuentren, estdn someti-
das a la jurisdiceion exclusivade los (ribunales y autoridades del pais
de su nacionalidad. En pafs extranjero estas acronaves gozan de in-
munidad de la jurisdiccion local.

las aeronaves civiles que s¢ encuentran en el territorio o en el
espucio adreo de un Estado extranjero y las personas 0 cosas a hordo

‘]. de cllas, estdn, en principio, sometidas a la jurisdiccion de dicho
)

* Egado. Sin embargo. el Estado de la nacionalidad de la aeronave
| Puede cjercer jurisdiccién concurrente.

i Las aeronaves que sobrevuelan la alta mar o la zona econdmica
| ewclusiva de otro Estado estdn sujetas a la jurisdiceion del Estado de

su nacionalidad.
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En 1963 se celebré en Tokio una Convencidn sobre Criy

Montreal de 1971, complementa el Convenio de La Haya. Ella impone
Ciertos Otros Actos Cometidos a Bordo de Aeronaves. La C '

3 los Estados contratantes la obligacién dc‘cstablecer penas 'chEP?S

cion determina cudl es el pafs que tiene jurisdiccién para co { sancionar los delitos que tipifica: realizar un acto de violencia

los delitos cometidos a bordo de una aeronave en vuelo. En p contra una persona que se encuentre a bordo de una aeronalve en vuelo,

esta jurisdiccion corresponde al Estado de matricula de la aerong g este acto es de naturaleza tal que comprometa la seguridad de esta

: | geronave: destruir una aeronave en servicio; colocar o hacer col'ocar

! ! en una aeronave en servicio un dispositivo o sustancias susceptibles .
| de destruir la aeronave, elc.

1 Este Convenio ha sido complementado por el Protocolo para la

*Represién de Actos Ilicitos de Violencia en los Acropuerlos que

prectan Servicios a la Aviacién Civil Internacional, adoptado en Mon-

treal en 1988. .
autores se han celebrado dos tratados multilaterales: el Convenio p; ' Los Estados partes en estas convenciones deben tomar las medidas

la Represion del Apoderamiento [licito de Aeronaves (La Haya pecesarias para adecuar su orden juridico interno a las dlSpUS{ClGI}CS
y la Convencidn para la Represién de Actos Ilicitos Dirigidos Contra | convencionales y, en particular, dictar la legislacién necesaria para
la Seguridad de la Aviacién Civil (Montreal, 1971), complements fipificar, sancionar y perseguir los delitos contemplados en ellas.

REPRESION INTERNACIONAL DE LA “PIRATER{A AEREA™ |

Los actos contra la seguridad de la aviacidn civil, particul
captura y el desvio de aeronaves, se han multiplicado en e

sancionados se denominan, en lenguaje corriente, “pirateria
expresion que ninguna de las dos convenciones retuvo.

El Convenio de La Haya impone a los Estados contratan
obligacidn de establecer penas severas para sancionar el apode
to ilicito de aeronaves y de extender su jurisdiccién para sancion
este delito en los casos que indica (por ejemplo, si el delito se comete
a bordo de una aeronave matriculada en tal Estado; si la aerg“- '
bordo de la cual se comete el delito aterriza en su territorio
presunto delincuente a bordo, ete.). Dispone también el Conwvi
el Estado contratante en cuyo territorio sea hallado ¢l presunto d
cuente deberd proceder a la extradicién del mismo o someter
propios tribunales para que sea juzgado. '

La Convencién para la Represion de Actos Ilicitos Dirigidos
la Seguridad de la Aviacién Civil, adoptada en la Conferencl

? B. EL ESPACIO ULTRATERRESTRE Y LOS
CUERPOS CELESTES

)

Las actividades espaciales realizadas desde el lanzamiento del primer
satélite artificial, el Spumik 1en 1957, han aumentado a ritmo cre-
tiente, Se han lanzado al espacio ultraterrestre satélites para diversos
fines (meteorolégicos, comunicaciones, fotografia, etc.); cstacicm‘cs
espaciales, dotadas de funciones miltiples (laboratorio, observatorio,
elc.) giran en el espacio: cosmonautas realizan vuelos orbitales.

EL TRATADO SOBRE EL ESPACIO ULTRATERRESTRE

Desde que se iniciaron las actividades de los Estados en el espacio
dltraterrestre se considerd que ellas debian regirse por principios
*Ver los aniculos 1° al 5° del C6digo Aerondutico de Chile, aprobado jridicos. Estos principios encontraron su expresion en algunas De-
N® 18.916 (1950). .
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claraciones de Ja Asamblea General de las Naciones Unidas, s
palmente en su Declaracidn 1962 (xvi), de 13 de diciembre de |
¥ —posteriormente— en el Tratado sobre los Principios que
Regir las Actividades de los Estados en la Exploracion y Utifipaer.
del Espacio Ultraterrestre, incluso |a Luna y Otros Cuerpos Celesy
de 1967, lamado también “Tratado del Espacio”. :
Los principios fundamentales de este Tratado son los Siguientey

mentarios relativos al espacio ultraterrestre y los cuerpos ce-

 al espacio ultraterrestre, sobre la responsabilidad interna-
or dafios causados por objetos espaciales, sobre las actividades
ados en la Luna y otros cuerpos celestes, ele.
nees tecnoldgicos espaciales han planteado nuevos proble-
0s. Asi, por ejemplo, la utilizacién de satélites de teleob-
para detectar la existencia de minerales, determinar las
es del tiempo, precisar la configuracién de los desiertos, elc.,
ieado la cuestidn de si es licito al Estado que obtiene esta infor-
vulgarla sin autorizacién de los paises en que ella se obtuvo.
bilidad de efectuar transmisiones direcras por televisién por
e satélites ubicados en el espacio ultraterrestre ha dado lugar
te sobre la necesidad de que el Estado transmisor recabe la
6n previa de los Estados a los cuales las transmisiones

dirigidas.

1) Elespacio uitraterrestre, incluso la Luna ¥ Olros cuerpos celesgy,
no podrin ser objeto de apropiacién nacional por rci\.'imrt\-;sci{:ua,
soberania, uso u ocupacidn, ni de ninguna otra manera. :

2} El espacio ultraterrestre estard abierto para su cxplcraciﬁ.'}
utilizacion a todos los Estados en condiciones de igualdad,

3) La Luna y los demds cuerpos celestes se utilizarén excleg
vamente con fines pacificos. Queda prohibido establecer en los cuer
pos celestes instalaciones militares, efectuar ensayos de cualquier tips
de armas y realizar maniobras militares.

EL LIMITE DEL ESPACIO ULTRATERRESTRE
4) Los Estados partes se comprometen a no colocar en Grbig

alrededor de la Tierra ningiin objeto portador de armas nucleares
de ningiin otro tipo de armas de destruccién en masa; yanoe
zar tales armas en los cuerpos celestes ni en el espacio ultraterres

FZ que el espacio ultraterrestre ha sido dotado de un régimen

icular se ha considerado indispensable establecer el Iimite
Pacio aéreo y el espacio ultraterrestre, Se han sugerido
‘Criterios de delimitacién, pero ninguno de ellos ha merecido

5) Todo Estado parte que lance, o desde el cual se lance, un obje

al espacio ultraterrestre serd responsable de los dafios causados. - : 2 : ;
' . drd fijarse dicho limite o establecerse zonas espaciales

6) El Estado parte en cu yoregistro figure el objeto lanzado retendd sitos diversos,

su jurisdiceion y control sobre e personal que vaya en él mientras® §
encuentre en el espacio ultraterrestre ¥ en los cuerpos celestes.

7) Los Estados partes considerardn a los astronautas como enviad®
de la humanidad v les prestardn toda la ayuda posible.

La Asamblea General de las Naciones Unidas ha aprobado, &% :'
posterioridad al Tratado de 1967, el texto de convenciones o acu :
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obre ¢l salvamento de astronautas ¥y la restitucién de objetos -

n general de los Estados. Es mediante un tratado interna-




