Comentarios a la Ley de Aviacién Civil de Venezuela

El origen de la reforma.

Es de publico conocimiento que el dia 2 de noviembre de 1995, la
Administracién Federal de Aviacion de los Estados Unidos de América produjo
un boletin de prensa (FAA — News), para informar a la opinion publica sobre las
resultas del proceso de evaluacidn practicado a las autoridades aeronauticas
de los paises que prestan servicios de transporte aéreo hacia los Estados
Unidos, cuyo objeto era verificar si daban cumplimiento a los denominados
Estandares Internacionales de Seguridad, propuestos por la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI). Por lo que respecta a Venezuela, el citado
boletin sefala que la inspeccion fue realizada durante el mes de mayo de ese

mismo afo, con resultados insatisfactorios por las siguientes razones:

e El gobierno de Venezuela no ha desarrollado y/o
implementado, adecuadamente, una ley de aviaciéon civil y
reglamentos de acuerdo con las normas de OACI.

e La autoridad de Aviacion Civil carece de competencia técnica
y/o recursos necesarios para autorizar y vigilar la aviacion
civil de acuerdo con las normas de la OACI.

e La autoridad carece de capacidad para certificar, supervisar e
imponer las normas de OACI en las operaciones de sus

transportistas aéreos.

Con éste planteamiento se dio origen a un largo proceso de evaluaciones,
consultas y programas que concluyeron en el Decreto con Fuerza de Ley de
Aviacion Civil, dictado por el Presidente de la Republica con arreglo a las
disposiciones contenidas en la Ley Habilitante. Dicho decreto fue publicado en
la Gaceta Oficial N° 37.293 de fecha 8 de septiembre del afio 2001.



La reforma.

De lo anteriormente expuesto parece evidenciarse que, factores externos, no
siempre con propoésitos de seguridad operacional 1, impulsaron la reforma de la
Ley de Aviacion Civil de 1955, trabajo que se realizo persiguiendo tres

propésitos fundamentales:

1. Delimitar los objetivos y establecer el régimen aplicable al
transporte aéreo nacional, tomando en consideracion las reales
necesidades del pais y lo previsto en los Convenios

Internacionales suscritos por Venezuela;

2. Coadyuvar al desarrollo de la industria aérea en particular, y de
manera general contribuir al desarrollo del turismo, actividad
declarada prioritaria por el Ejecutivo Nacional con miras a lograr
una economia mas diversificada que atenue la dependencia de

la actividad petrolera; vy,

3. Crear el marco institucional y juridico indispensable para el
control de la proteccion integral de las operaciones aéreas, para
brindar control técnico en las areas de seguridad de vuelo y
aplicar las medidas pertinentes para impedir el uso indebido de

la aviacioén civil.

Ideas que el Ejecutivo Nacional se plate6 al establecer los objetivos politicos y
estratégicos perseguidos por el pais con la nueva Ley. Entre los primeros, el

Gobierno Nacional sefialo:

1. Adecuar la legislacion aeronautica al nuevo marco constitucional
venezolano;
2. Transformar y modernizar de manera institucional la

administracion publica nacional; y,



3. Dar cumplimiento a las obligaciones impuestas al Presidente de
la Republica por virtud del articulo primero, numeral 3, literal a)

de la Ley Habilitante cuyo texto es del siguiente tenor:

“Dictar las medidas y politicas necesarias para
fomentar el crecimiento y la administracion de la aviacion
civil en condiciones de seguridad, orden, eficiencia y
economia, en armonia con las politicas y planes de
desarrollo del Estado, bajo el ejercicio de la soberania
plena y exclusiva del espacio aéreo nacional, regulando
el empleo de la aviacion civil de la Republica Bolivariana
de Venezuela y de la aviacién civil internacional en el
espacio geografico nacional, sin perjuicio de lo
estipulado en los tratados y convenios internacionales
celebrados por la Republica. En todo caso debera
garantizarse bajo el principio de reciprocidad la
participacion de empresas nacionales en las rutas

internacionales”. 2

En cuanto a los objetivos estratégicos, el Estado venezolano consagra dos:

1. Lograr la recategorizacion de Venezuela ante la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional (OACI); vy,
2. Fomentar la renovacion del parque aéreo comercial, a través

del establecimiento de incentivos fiscales.

Unos y otros fueron expresamente consagrados en el Anteproyecto de
Reforma de la Ley, de cuyo texto los hemos extraidos. Por nuestra parte,
insistimos en sefalar, que la vieja Ley de Aviacién Civil de 1955, fue disefiada
con miras a proporcionar al Estado venezolano el marco juridico apropiado al
uso de su potestad reglamentaria, para dar cumplimiento a las exigencias que
el hecho técnico aeronautico impone. Al efecto, permitaseme recordar a Luis
Tapia Salinas, Presidente de Honor de este Instituto, quien en su “Curso de



Derecho Aeronautico” al referirse a las legislaciones aeronauticas de caracter

amplio y flexible, se expreso en los siguientes términos:

“Otro ejemplo caracteristico de este sistema, lo constituye la
Ley de Aviacion Civil de Venezuela de 1 de abril de 1955.
Promulgada esta Ley de 89 articulos, después de una
meditada y gran labor constructiva, en la que se tuvieron en
cuenta los mas modernos elementos de trabajo en los
aspectos nacional e internacional, sigue una orientacion en
general acertada por cuanto dicta normas y principios de

acuerdo con la tonica general politica y juridica del pais” 3

Parrafo de significativa importancia, si se toma en consideracion que la ley toca
el meollo de cumplimiento de las obligaciones internacionales que impone a los
Estados signatarios el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, celebrado
en Chicago en 1944. De consecuencia, alcanzar los objetivos que el Estado
venezolano se propuso con la nueva legislacion aeronautica, imponia la
necesidad de promulgar una ley de principios generales, que permita al Estado
adecuarse a los cambios técnicos que el desarrollo dinamico de la Aviacién
Civil exige, a través de la potestad reglamentaria que la Constitucion otorga la
Ejecutivo Nacional. En otras palabras, esos principios generales resultan
indispensables para el desarrollo de las normas sustantivas que den pié a los
reglamentos técnicos, los cuales deberian garantizar la adecuada vigilancia y
control integral de las operaciones aéreas en sus dos aspectos fundamentales:
Seguridad de vuelo (Flight Safety) y prevencion contra el uso indebido de la
aviacion civil (Security); asi como también coadyuvar al desarrollo de la
industria aérea venezolana con miras a generar empleo y producir divisas y por
supuesto, a fomentar el turismo en los términos prioritarios planteados por el

Ejecutivo Nacional.

La Autoridad Aeronautica venezolana, por su parte, considera que la nueva
Ley de Aviacion Civil proporciona un conjunto de innovaciones y, entre ellas

destaca las siguientes:



1. Establece los deberes y derechos de los usuarios Yy
operadores;

2. Determina con precision la autoridad aeronautica, definiendo
sus funciones, atribuciones y competencias;

3. Crea un ente regulador autbnomo con capacidad técnica, legal
y financiera que garantice las respuestas oportunas que exige
la aviacion civil;

4. Establece una estructura legal que contiene los aspectos
técnicos mas resaltantes del Convenio de Chicago;

5. Establece incentivos fiscales para renovar el parque aéreo
comercial;

6. Liberaliza el régimen tarifario para la prestaciéon del servicio de
transporte aéreo;

7. Actualiza el régimen sancionatorio derogando la
discrecionalidad del ente sancionador;

8. Fortalece las relaciones entre el Estado como ente regulador,

los usuarios y los operadores. 4

La pregunta deviene necesaria: ¢Como desarrolla la nueva Ley los objetivos
politicos y estratégicos enunciados por el Estado? La respuesta es sencilla, a
través de 209 articulos, 8 Disposiciones Transitorias y 10 disposiciones

Finales.

Las dificultades.

Razones de tiempo y espacio, obligan a sefialar lo que, a nuestro juicio,

constituyen dificultades para alcanzar los objetivos propuestos:

Autoridad Aerondutica y discrecionalidad de funcionarios;
Régimen de Responsabilidad Civil;

Régimen del Transporte Aéreo;

Régimen del espacio Aéreo;

Régimen de Incentivos Fiscales;

S T o

Delitos Aeronauticos.



La Autoridad Aeronautica vy discrecionalidad de funcionarios :

El titulo Il de la Ley, denominado de la Administracién Publica de la Aviacion
Civil, a través de su Capitulo I, articulos 15 y siguientes, establece las
competencias que corresponden a la autoridad aeronautica. Por un parte, el
articulo 15 asigna al Ministerio de Infraestructura la elaboracion de las politicas
y lineamientos generales aplicables al sector aeronautico, con inclusién de
competencias para la construccion de aerdodromos e investigacion de
accidentes e incidentes de aviacion; y, por la otra, crea el Instituto Autdnomo
de Aviacion Civil, ente de la administracion publica descentralizada, con el
objeto de darle cumplimiento a los fines para los cuales fue creado
expresamente, y a cuya responsabilidad queda la elaboracion de “las normas
técnicas sobre seguridad y operacion de los servicios de navegacion aérea,
transporte aéreo y aerédromos; asi como cualesquiera otras normas
necesarias para el cumplimiento de sus funciones, de conformidad con lo
establecido en este Decreto — Ley , sus reglamentos y en los estandares
internacionales”. De suerte tal, que corresponde al Instituto legislar de
conformidad con el compromiso asumido por el Estado, al suscribir el

Convenio de Chicago. En efecto, el articulo 37 del citado Convenio establece:

“ Cada Estado contratante se compromete a colaborar (el
subrayado es nuestro) a fin de lograr el mas alto grado de
uniformidad posible en las reglamentaciones, normas vy
procedimientos y organizacion relativos a las aeronaves,
personal, aerovias y servicios auxiliares, en todas las
cuestiones en que tal uniformidad facilite y mejore la

navegacion aérea”

Para agregar seguidamente:

“A este fin, la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
adoptara y enmendara, en su oportunidad, segun sea



necesario, las normas, meéetodos recomendados Yy

procedimientos internacionales (...)"

El Convenio de Chicago en consecuencia, faculta a la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional, para legislar en materia técnica aeronautica, y si
bien el verbo usado en la redaccion de la norma no tiene caracter imperativo,
la seguridad aérea como bien juridico que tutelan sus normas, exige e impone
la uniformidad legislativa por considerarla conveniente y fundamental a la
finalidad persigue. Sin entrar en consideraciones sobre la naturaleza juridica
de los Anexos al Convenio, seflalemos que la necesaria referencia para medir
el grado de cumplimiento que los Estados hacen de las obligaciones que
imponen el Convenio se concreta en la adecuacion de los reglamentos
nacionales a las normas y métodos recomendados por la OACI. Y en la
necesidad de dictar esos reglamentos en concordancia con las normas
internacionales radica nuestra inquietud con la Ley examinada, pues no
expresa su texto la forma legal (reglamento, ordenanza o providencia
administrativa) que el Instituto Nacional de Aviacion Civil utilizara para dictar
las normas técnicas, sin ocasionar perjuicio a la competencia reglamentaria
que corresponde al Ministerio del ramo, segun el ordenamiento juridico

venezolano.

Por otra parte, el Capitulo 11l del Titulo VI de la Ley establece las funciones, el
ambito y atribuciones que corresponde a los inspectores aeronauticos en
ejercicio de su actividad, sin fijar limite a su discrecionalidad, lo que
eventualmente puede convertirse en obstaculo para el desarrollo arménico de
la aeronavegacion comercial. No se trata de una observacion a priori, Ssin
fundamento alguno, toda vez que la propia Organizaciéon de Aviacién Civil
Internacional, depositaria de una vasta experiencia en la materia, ha elaborado
una manual de orientacién sobre las funciones propias del personal de
Inspectores, fijando con claridad el limite de sus competencias. Sin embargo,
la Ley venezolana no incluye una norma sustantiva que permita en el futuro
mediato la elaboracion del reglamento correspondiente a las funciones que la
ley asigna a dichos inspectores, en perjuicio del derecho de los administrados



a exigir prontitud, calidad y eficiencia en el control de sus operaciones sin que

ello implique alterar innecesariamente los servicios que brindan.

Finalmente, y como corolario de esa discrecionalidad excesiva que se
consagra a favor de los inspectores encargados de aplicar y supervisar la Ley
de Aviacion Civil encontramos el régimen de las tasas aerondauticas y
aeroportuarias en el titulo Xl, cuyo texto rompe la debida proporcionalidad que
debe existir entre los servicios aerocomerciales domésticos e internacionales,
habida cuenta de la diferente estructura de costes que les caracteriza a cada
uno de ellos; contradice las politicas recomendadas por la OACI al respecto y
otorga al funcionario una absoluta discrecionalidad para la determinacion del
valor de la tasa aplicable por la prestacion de los servicios aeroportuarios y de
navegacion aérea. El régimen en cuestion se aplica sobre un valor de
referencia denominado Unidad Tributaria, la cual por su naturaleza sufre
permanentes ajustes por parte del Ejecutivo Nacional, lo que modifica su valor
de manera constante, segun las necesidades del Fisco Nacional, sin tomar en
consideracion los efectos que ese incremento produce a los costos de
operacion de las empresas, que no pueden ajustar sus tarifas al mismo ritmo
con el que cambia de valor la Unidad Tributaria. Una aplicacién del valor de
referencia previsto en la ley significaria incrementos inmanejable, baste para
dibujar la situacion sefialar que un Boeing 727, pagaba segun la vieja Ley, en
vuelo doméstico, 14.800 Bs por hora de vuelo, (14,80% aproximadamente) y la
aplicacion del tope establecido en la nueva Ley le impondria un pago 532.000
Bs (532% aproximadamente), incremento absolutamente desproporcionado, y
si bien puede alegarse que la Autoridad Aeronautica Nacional no aplica
actualmente la norma en sentido estricto, nada impide que un cambio de
funcionario traiga aparejado nuevos criterios de aplicaciéon de la norma, con el
consiguiente dafio para las empresas nacionales de transporte aéreo y para

los usuarios del servicio.

El régimen de responsabilidad civil :

El régimen de responsabilidad civil establecido en la Ley por dafios a

pasajeros, equipajes y carga sigue, en términos generales, los lineamientos del



Convenio de Varsovia de 1929. Dos razones existen para ello: La primera, por
no ser Venezuela parte del Convenio de Montreal de 1999, el cual no ha
entrado en vigencia debido a no haber alcanzado el nimero de ratificaciones
necesario para ello; la segunda, por la dificultad que existe en un sistema de
Derecho Continental, como el que caracteriza a Venezuela, para aplicar un
régimen de responsabilidad civil contractual mixto; es decir, que conjuga la
“alternativa de convocar la doble situacion de una responsabilidad objetiva y
subjetiva”, lo que a juicio de Marina Donato 5 , “no satisface el punto de vista
de ningun jurista”. En esos argumentos nos parece encontrar la razon para que
las autoridades venezolanas hayan mantenido la vigencia de los principios de
Varsovia, y asi se desprende del examen de las normas incorporadas en la
nueva Ley. En consecuencia, dicha Ley consagra una responsabilidad objetiva,
fundada en la presuncién de culpa del transportista, limitando el monto de la
indemnizacion por dafio, salvo que el transportista no pueda probar que agoto

los medios a su alcance para evitar que el dafio ocurriera.

En cuanto a la alusién hecha por la Exposiciébn de Motivos de la Ley, al
expresar que el régimen establecido en la materia examinada obedece a “la
realidad de la situacidn econdémica de nuestras aerolineas”, pensamos que
probablemente se trate de un error de trascripcion o de mala interpretacion de
lo afirmado por los proyectistas, habida cuenta del desbalance que ello
significaria en el orden social y contractual al romper la necesaria igualdad que

corresponde a las partes en esa relacion.

Por el contrario, la responsabilidad civil extra contractual, incorpora
innovaciones importantes. Los principios consagrados en el Convenio de
Roma de 1952, presentes en la Ley del 55, limitaban la responsabilidad en
funcién del peso de la aeronave y fueron sustituidos siguiendo la tendencias
actuales, por una indemnizacién ajustada al dafio efectivamente causado,
incorporando un peritaje para la solucidbn de las controversias judiciales
producidas en la determinacion de la cuantia del dafio; pero nada establece
sobre la indemnizacion de dafios a terceros en superficie, cuando se traducen

en pérdida de vidas humanas.



Se actualiza la Ley al introducir como medida de calculo para las
indemnizaciones en materia de responsabilidad civil los Derechos Especiales
de Giro, sustituyendo las Unidades Tributarias, cuya variabilidad afectaba
permanentemente el monto de la indemnizacién, las primas de seguros y
consecuentemente los costos de operacion de los servicios de transporte

aéreo.

El régimen de Transporte Aéreo

A pesar de las reformas que la Ley incorporé en materia de transporte al
precisar las obligaciones y derechos de los concesionarios, su texto no define
el Certificado de Explotador y Operador de Servicios Aéreos, hecho que abre
caminos a la discrecionalidad de los funcionarios que, como va dicho,
constituye uno de los problemas emblematicos del contenido de la Ley.
Consideramos igualmente, que la definicién de vuelo internacional desconoce
la realidad imperante en las empresas de nuestros paises, limitadas por fuertes
presiones economicas, asediadas por competencia desigual, y obligadas a la
racionalizacion en el uso de sus equipos de vuelo. En ese sentido, nuestra
empresas se ven en la necesidad de utilizar una misma aeronave para cumplir
vuelos entre dos puntos del territorio nacional en servicio domestico y desde
alli, insistimos, racionalizando el uso de las aeronaves, dirigirse a un destino
internacional adecuado a las caracteristicas del avion empleado en dicho
servicio. Sirva de ejemplo la ruta Caracas — Maracaibo — Caracas, que utiliza la
escala en la segunda de las ciudades nombradas, para iniciar un vuelo
internacional a la vecina isla de Araba o Curazao. El supuesto de ley (articulo
109) transforma la totalidad del trayecto en vuelo internacional, generando
costes innecesarios para los transportistas, inconveniente para los usuarios y
afecta la competencia que caracteriza al mercado aéreo doméstico

venezolano.

Tampoco hace mencién nuestra Ley a los Cdédigos Compartidos, figura de
especial relevancia en el mundo aerocomercial moderno por la generalidad de
Su uso y por las incongruencias que presenta, las cuales no han sido resueltas

por la doctrina, aunque resulta conveniente sefalar que su articulo 147,



establece la responsabilidad solidaria entre ambos transportistas en
situaciones juridicas como las que se desprenden de la naturaleza de éste tipo

de contrato.

En igual sentido, la obligacion de ajustar las condiciones generales de
transporte a lo pautado por el Instituto Nacional de Aviacion Civil (articulo 103),
resulta, en nuestra opinion, inconveniente para la libre competencia, porque
tales condiciones son potestativas del transportista, constituyen peculiaridades
propias de cada empresa e inciden, a la hora de la seleccion, en la decision del
usuario. Uniformar las condiciones generales de transporte desnaturaliza el
régimen de libre competencia que el Estado ha querido dar al transporte aéreo
domestico en Venezuela, por lo que bastaria con establecer condiciones
minimas sobre las cuales cada empresa elabore las propias, y luego
someterlas al requisito de registro en el Registro Aéreo, para la salvaguarda de

los derechos de los usuarios.

Réqgimen Juridico del Espacio Aéreo.

Vieja es la discusion sobre el Régimen aplicable al espacio aéreo. Para unos,
éste debe ser objeto de tratamiento similar al de la alta mar; para otros, por el
contrario, el régimen juridico del espacio aéreo tiene su fundamento en el
principio de la soberania, desarrollado con claridad por los articulos 1y 2 del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional. Podemos en conclusion afirmar,
gue pese a las presiones ejercidas por los paises desarrollados, para liberar al
transporte aéreo del régimen bilateral aerocomercial que le caracteriza, el
principio de la soberania continua ejerciendo su influjo y no existe Estado que
haya renunciado a su aplicacion y vigencia. Por eso sorprende la contradiccion
existente entre los articulos 4 y 5 en correspondencia con el articulo 30 de la
Ley examinada, debido a que los dos primeros ratifican la soberania plena y
exclusiva del Estado Venezolano sobre su espacio aéreo y el ultimo establece
la libertad de navegacion en los espacios geograficos de la Republica,

dejando a salvo las excepciones contenidas en la Constitucion y la leyes.



La contradiccion invocada afecta esencialmente la Seguridad del Estado
venezolano que, por su situacion geografica, es susceptible de sufrir vuelos
indeseados a través de su territorio; y decimos contradiccién, porque no se
corresponde el contenido del articulo 30 con lo dispuesto en el articulo 120 de
la Ley ejusdem, que somete los servicios Internacionales al ejercicio efectivo
del principio de la reciprocidad y al interés nacional, exigiendo en su articulo
98, al referirse a la reserva de cabotaje, la aplicacion del principio de
“propiedad sustancial y control efectivo segun lo previsto en el ordenamiento
juridico vigente”. Ahora bien, la Gnica norma sustantiva exigible en Venezuela
en esta materia es la Decision 291 de la Comision del Acuerdo de Cartagena,
cuyo texto establece el régimen comin de tratamiento a los capitales
extranjeros en la Subregion Andina, norma que califican como empresa
nacional solamente a las corporaciones cuyo capital esté en un 80% suscrito
por los nacionales andinos, situacion que deberia revisarse para concretar la
forma de participacion del capital extranjero en el desarrollo de las aerolineas

venezolanas.

Incentivos Fiscales

No es un secreto que las aerolineas venezolanas para sobrevivir requieren de
condiciones que nivelen la competencia. Es comun escuchar hablar de las
bondades de la liberalizacion y del libre comercio. Sin embargo, creemos que
no puede existir libre competencia cuando la carga que soportan las partes que
en ella intervienen es absolutamente desigual. EI Pacto Andino es un vivo
reflejo de lo que pretendemos expresar, sometido a una politica de corte
comunitario, sus disposiciones permiten que las empresas de los paises que
han manejado adecuadamente las recomendaciones del Acuerdo de
Cartagena en materia arancelaria, presten servicios con aeronaves modernas,
confortables y técnicamente disefiadas para la seguridad operacional y la
eficiencia econdmica. Colombia por ejemplo, nuestro competidor mas directo,
ha modernizado su flota aérea, incrementando el turismo a pesar de la
violencia que sacude su vida politica. Nosotros, ajenos a la mejoras que la
modernizacién de la flota trae consigo, nos empefilamos en sostener un

esquema tributario poco adecuado para el desarrollo de la actividad aérea



comercial, pese a la importancia que ella tendria para el desarrollo del turismo,
actividad considerada por el Estado prioritaria para la reactivacion de la

economia nacional.

La Ley en comento consagra un régimen para “promover la renovacion y
modernizacién del parque aéreo comercial”, que no dudamos en considerar
insuficiente, pues las exenciones prevista tienen una vigencia de cinco (5)
afos, lapso insuficiente si se tome en cuenta que las aerolineas son empresas
de capital intensivo y que el costo de renovacion de la flota sobrepasa con
creces la capacidad de financiamiento de la Banca Nacional. Al mismo tiempo,
resulta incomprensible a los fines de la industria, la interpretacion que el
Servicio Nacional Integrado de Administracién Aduanera y Tributaria (SENIAT),
hace de las normas que regulan la admision temporal de los bienes de capital
en Venezuela, lo que eventualmente podria solucionar el problema de la
modernizacién de las flotas aéreas por la via del leasing. En efecto, el régimen
consagrado en la Disposicion Transitoria Primera de la Ley de Aviacién Civil,
no garantiza el fin perseguido, y la opcion de sustituir la flota por la via del
leasing, no resulta practica ni posible, pues el organismo competente aplica un
criterio, que dice sustentar en la legislacidon comunitaria (Decisiones 378 y 379
de la Comision del Acuerdo de Cartagena), para conceder la importacion
temporal de las aeronaves destinadas al servicio publico de transporte aéreo,
previo el otorgamiento de fianza, la cual no se constituye por el valor de los
derechos arancelarios que causarian la importacion de la aeronave, sino por
el valor total de la misma, lo que resulta sumamente oneroso y eventualmente
podria exceder el capital social de la empresa, haciendo imposible la

tramitacién y consecucion de la fianza en cuestion.

Es oportuno sefialar, que el Acuerdo de Cartagena, a solicitud del Comité
Andino de Autoridades Aeronduticas, ha presentado a la consideracion de los
organos comunitarios un proyecto de decision que incorpora en su texto los
principios del Acuerdo para la Libre Comercializacion de Aeronaves Civiles,
suscrito por la Ronda Tokio del GATT, lo que de ser aprobado, produciria una
solucién a corto plazo, capaz de permitirle a las aerolineas nacionales

venezolanas, modernizar sus flotas para participar con éxito en el transporte



aéreo internacional, bajo los términos equitativos impuestos por el Convenio de

Chicago al establecer los objetivos de la OACI (articulo 44).

La tipologia penal en la Ley de Aviaciéon Civil

La Ley examinada incorpora los llamados delitos aeronauticos en distintas
categorias. A saber: delitos aeronauticos, delitos de peligro, delitos de dafio y
el apoderamiento de aeronaves, asi como también, consagra las llamadas
situaciones agravantes subjetivas y las agravantes objetivas. Aspecto que ha
despertado no poco interés en buena parte de la doctrina patria. En efecto, la
Ley de Aviacion Civil se dictd atendiendo a la habilitaciéon que la Asamblea
Nacional otorgd al Presidente de la Republica facultandolo para legislar
mediante decretos con fuerza de ley, tal como lo consagra el numeral 8 del
articulo 236 de la Constitucion. A pesar de lo cual las opiniones estan
divididas. Hay quienes sostienen que la habilitacion para legislar concedida al
Presidente, en los términos consagrados en anteriores textos constitucionales
(Articulo 190, ordinal 8° de la Constitucion Nacional de 1961), es la correcta en
resguardo de la reserva legal y queda por tanto circunscrita, exclusivamente, a
la materia econdmica y financiera cuando lo imponga el interés publico y lo
autorice una ley especial; otros por el contrario, admiten que hoy, la nueva
Constitucion, al suprimir los vocablos “econémica y financiera” en la redaccion
de la norma, da pié para otro tipo de interpretacion, reconociendo que el
nuevo texto faculta al Presidente para legislar sobre cualquier materia, previa
la promulgacién de la respectiva ley habilitante. Se argumenta entonces, que la
nueva Constitucion consagra en su articulo 137 el principio de legalidad que
define “las atribuciones de los 6rganos que ejercen el Poder Publico, a las
cuales deben sujetarse las actividades que realicen”. Perspectiva desde la
cual, no falta quien sostenga que la competencia para legislar en materia penal
corresponde Unicamente a la Asamblea Nacional, por ser materia del Poder
Pdblico Nacional (numeral 32 del Art. 156), expresamente asignada a ella por
el numeral 1° del articulo 187 del texto Constitucional; advirtiendo que, en todo
caso, para que el Presidente legisle en materia penal seria necesaria la
expresa autorizacion de la Asamblea Nacional, y de consecuencia los delitos



incluidos en la Ley de Aviacion Civil, por no estar facultado el Presidente

expresamente para ello por la Ley Habilitante, carecen de sustento legal.

Idependientemente de la posicién que se sostenga al respecto, es menester
sefalar que en tanto la Sala Constitucional del Tribunal Supremo no emita
opinion sobre el tema, la desproporcionalidad existente entre las penas
impuestas por la Ley y las establecida por el Cddigo Penal para idénticos
delitos, generardn conflictos que obliguen a la Sala a pronunciarse, habida
cuenta de su competencia para interpretar el contenido y alcance de la

Constitucion y las leyes en Venezuela.

Los aspectos positivos de la Ley

Intentar un balance objetivo de la ley impone sefialar los aspectos positivos

logrados en su texto:

1. En primer lugar, sefialamos el establecimiento del procedimiento
administrativo pertinente para la mejor defensa del administrado, viejo
anhelo alcanzado en la Ley, que pone fin a la manera como se resolvia
lo concerniente a las faltas administrativas imputables a las personas

naturales y juridicas afectadas por sus disposiciones.

2. Reafirma el régimen bilateral y comunitario para la explotacion de los
servicios aerocomerciales (articulo 120) y, reserva el cabotaje (articulo
98) para las empresas nacionales, considerando por tales las que estén
bajo la propiedad sustancial y el control efectivo de los venezolanos. Si
bien parece necesario recordar la necesidad de establecer el porcentaje
de participacién extranjera en la constitucion del capital social de las
empresas nacionales, de manera que incentive su presencia en la

recuperacion y desarrollo de las aerolineas venezolanas.

3. Obliga reglamentar los deberes y derechos del comandante de
aeronave con especial sefialamiento de sus atribuciones disciplinarias.

Problema de vieja data en el Derecho Aeronautico, que coloca en mora



a la Organizacion de Aviacion Civil Internacional por no haber dictado el
Estatuto de la Condicion Juridica del Comandante, trabajo y suefio del

recordado colega Indalecio Rego.

4. Actualiza el régimen de responsabilidad civil contractual y moderniza el
extra contractual. Garantizando mejores y mas adecuadas
indemnizaciones por los dafios causados durante la prestacion del
servicio para los usuarios del transporte aéreo domestico y para los

terceros en superficie.

Conclusiones

1. La Ley constituye un esfuerzo de modernizacion de la legislacion
aeronautica venezolana; sin embargo, no resuelve el problema de la
exigencia de cumplimiento de los estandares internacionales de
seguridad, cuya dindmica impone la necesaria facultad para modificar
los reglamentos nacionales dando cabida a los cambios generados por

el desarrollo tecnolégico de la industria.

2. No resuelve el problema derivado de la discrecionalidad de los
funcionarios publicos, obstruyendo el cabal cumplimiento de sus

disposiciones y el desarrollo de la actividad aérea en general.

3. No fundamenta suficientemente las medidas destinadas a desarrollar al
transporte aéreo nacional 'y, por supuesto, no resuelve
satisfactoriamente, los inconvenientes que padecen los transportistas
para nivelar las reglas de juego y competir con éxito en el mercado

internacional.

4. Los delitos aeronauticos tipificados en la Ley, imponen penas
desproporcionadas si se les compara con los insertos en el Cdédigo
Penal, creando confusion e incertidumbre y abriendo la posibilidad de

conflictos por su interpretacion y aplicacion.



5. Como toda obra humana la Ley es perfectible y en consecuencia es
posible que en el corto plazo se instrumenten los medios para su
reforma, dotando al pais de una legislacibon moderna, capaz de
implantar y desarrollar las instituciones que faciliten el cumplimiento de
los compromisos internacionales, como por ejemplo, legislar sobre las

llamadas responsabilidades no legisladas.

Madrid 18 de junio de 2002
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