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INTRODUCCION

En los Ultimos afios se ha incrementado el transito de asronaves de ala rotativa en
la Cludad de México, que realizan vuelos para reporiar sucesos de relevancia
informativa para los medios electrénicos de comunicacion, o el de transporte
privado de personas, estas dos circunstancias nos hacen reflaxionar acerca de
como es que estan reguladas las aeronaves de este tipo y como es que en lugares
o situaciones de alto riesgo tales como: manifestaciones o incendios se
encuentran sobrevolando estas dreas que por si solas representan un factor de

rlesgo.

En blsqueda de la reglamentacién correspondiente al sobrevuelo de aeronaves
de ala rotativa, nos encontramos con la ausencia total de una raglamentacién
propla y especifica dirigida a aste tipo de aeronaves.

La ausencia de un reglamento especifico nos plantea varlas Incdgnitas tales como;
en caso de que ocurriera un accidente provocado por una aeronave de este tipo,
2qué tipo de conductas por parte de operador de la aeronave son imprudentes o
negligentes? ;cudles son las dreas que por su propla naturaleza estan
restringldas o prohibidas al vuelo de aaeronaves? /,como saber si el operador y la
aeronave astan en condiclones optimas para realizar vuelos y sobrevuelos?

Las cuestiones anterlormente planteadas nos hacen pensar en la necesidad de
una reglamentacién propia para el sobrevuelo de aaronaves de ala rotativa en la
Ciudad de México, y al mismo tiempo proponer una reglamentacién para el uso de
este tipo de aeronaves.

E! presente trabajo expone como hipotesis principal la necaesidad de raglarmentar
los usos de las aeronaves de ala rotativa cuando presten servicios comerciales de
cardcter privado, y al mismo tiempo propone un reglamento para regular las
actividades antes descritas, con el fin de evitar accidentes que pueden ser
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bastante graves, al mismo tiempo evitar conductas y usos indebidos de los
helictpteros.

El presente trabajo, inicia primeramente, con un marco conceptual refarente a las
aeronaves, que son de manera genaral explica su funclonamiento. Principalmente
se avoca al helicoptero, del cual se hace una brave resefia historica de su
avolucion,

En el primer capitulo también se hace una clasificacion de las aeronaves de
acuerdo a su nacionalidad, naturaleza, objeto y frecuencia. Esta mencién nos
ayudard a entender como el orden jurfdico vigente los clasifica, y posterlormente
sera mas comprensible 1o expresado en los capltulos tercero y cuarto de nuestra
propuesta.

El capitulo segundo comienza primeramente estableciendo primeramente desde la
Constitucion Politica de nuaestro pals, la competencia para la atenclon, y despacho
de loas asuntos relativos a la aviacién civil, asi tamblén como sus facultades de
expedicién de reglamentos y normas oficlales, de vigilancia de su observacion y
de sancionar en caso de su incumplimiento e inobservancia.

El capitulo segundo continua con la mencién de la nomatividad principal en
materia de aviacion civil, es declr el Libro Cuarto de la Ley de Vias Generales de
Comunicacion, que actualmente se encuentra derogada.

A continuacién en el mismo capitulo segundo se hace referencla a los articulos
que se relacionan con nuestra hipotesis principal, de la normatividad vigente
relativa a la aviacién civil en nuestro pais.

Nuestro tercer capitulo analiza las cuestiones derivadas de la falta de
reglamentacion propia para helicopteros, y nos ofrece de manera general las
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principales causas que pueden originar accidentes que Involucren helicoptaros asi
como las medidas de seguridad que se deben adoptar para evitar accidentes.

El cuaro capitulo de nuestro trabajo, redne la informacion expresada en los
capftulos que le anteceden, formando asi la Propuesta da Reglamento Para
Sobrevuelo de Helicopteros en el Distrito Federal.

En la presente propuesta en que sugleren reglas sencillas, de aplicarse, para las
personas que pretendan hacer uso de un aeronave de ala rotativa, expresamos
una solucién que pude aplicarse para resolver un problema existente en nuestra
cludad, y que puede presentarse en otras grandes urbes de nuestro pais. ‘

Finalmente expresamos las conclusiones producto de la informacién recabada
para la slaboracion de la presente tesls.



CAPITLO 1
MARCO CONCEPTUAL

1.1 Concepto de asronave

Para establecer un concepto de aeronave primero definiremos de acuerdo al
diccionario que es.

El dicclonario de la Real Academia de la Lengua Espaiiola nos define a ia
aeronave como: “(De aero-nave). F. Vehiculo capaz de navegar por el aire.”

El diccionarlo Santillana de la Lengua Espafiola dice lo siguiente "Vehiculo que
navega por el aire o el espacio, p. 8j. Un avidn, un aerostato, un cohate.”

De astas dos definiciones nos surge la necesidad de definir que es navegacion,
para lo cual el diccionaro de la real Academia de la Lengua Espafiola dice que:
"Accion de navegar. /2. viaje que se hace con la nave, /3. clencla y arte de
navegar. //-aérea accion de navegar por el ake en globo, avién u otro vehiculo.”

El Diccionario Santlllana de la Lengua Espafiola define a la navegacion como:
“Acci6n y técnica en navegar. 2. viaje hecho en una nave”.*

La Ley de Aviacién Civil en su articulo Il fraccién primera sefiala:; “Aeronave:
cualquier vehiculo capaz de transitar con autonomia en el espacio aéreo con
personas, carga o correo...”

'REAL ACADEMIA ESPANOLA. Diccionario de la Lengua Eapafiola tomos | v II, 22* ed
Editorlul Eapasa Culpo Madrid 2001, Pég 53
g p Es lg, Editorin! Santillana, Espaﬁa 1991, Pag 27

3 HEAL ACADEMIA ESPANOLA, Op. cit. Pag 1570
* Diccionario Santillana de la Langua Eepafiola, Op. cit. Pag 814
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De estas definiciones se entlende que una aaronave es un aparato capaz de
transitar por el alre sin necesidad de estar sujeto a ninglin sostén o medio de
conduccidn conectado a la tierra para desplazarse por el aire.

Una aeronave como se desprende de la definicién anterior puede ser un avién,
un aerostato, u otro aparato volador que en este caso es un helicoptero.

Una primera acepclon de la propia terminologia de aeronave (nave aérea), nos
indicar(a ya el concepto de transporte de parsonas y cosas por la via aérea. Sin
embargo, esta acepcion resulta del todo insuficiente e Inexacta ya que la forma,
manera y direccién de ese transporte aéreo influye en el otorgamiento o no del
término de aeronave. Resulta muy dudeso, que por ejemplo pudiera considerarse
como aeronave de acuerdo a la técnica juridica al paracaidas, que en sentido
vertical pero por la via aérea transporta personas o cosas.

De Igual manera tendrlamos dificultades al encontrar aparatos tales como
misiles, bombas, globos sonda y aparatos sin piloto.

Por estos motivos anterlormente sefialados y en atencién a lo que la propia ley
ostablece restringiremos a las aeronaves como aquellos aparatos capaces de
transitar de forma auténoma por el alre, Independientamente de lo que transporte,
pero siempre y cuando sea una persona fisica quien ejerza el mando sobre ella.

La necesidad planteada especificarente para este caso de hacer alusidn que
quien gobierna la aeronave, resulta de la necesidad de que el objetivo principal de
oste trabajo es normar la conducta de las personas flsicas que tienen el control de
maniobra sobre la aeronave y las personas que intervienan en su permanencia en

el aire.



Para concluir y complementar el concepto de aeronave podemos decir que
piloto es aquella persona flsica con los conocimientos especificos para operar, asi
COMO para navegar una aergnave.

1.2 Trénsito aéreo

Para entender lo que es el transito adreo debemos saber que es el espacio

aéreo ya que sin este no existiria el transito aéreo.

El espacio aéreo es el lugar fisico donde las aeronaves transitan, es decir es el
lugar que tienen que cruzar para dirigirse de un punto o lugar determinado a otro.

“El espacio aéreo deberd tener un cardcter universal independientemente de
las fronteras nacionales entre paises, No obstante, cada estado es soberano del
espacio aéreo situado por encima de su territorio”.*

El transito aéreo es una consecuencla del uso creciente de la tecnologia
aerondautica la cual nos ha poslbliitado el hacer ugo de cualquier aeronave a mas
personas y con ello proveyendo de un gran numero de aeronaves que surcan el
espacio aéreo.

Si al aumento del nimero de vuelos necesarios para satisfacer la creclente
demanda le unimos la necesldad de compartir el espacio aéreo con otros usuarlos,
es decir la aviacidn general y la aviaclon militar, atendiendo también las
rastricciones que continuamente aumentan por razones del medio ambiente,
operaciones militares y otros, tomando en cuenta esta caracteristica entendemos
la necesidad de planificar, organizar y normallzar de forma adecuada el transito

aéreo.

¥ ADSUAR C., Joaquin. Cirgulacidn Aérea, Espafia, Editorial Paraninfo, 1999. Pag 879



El articulo 2 del reglamento de la Ley de Aviacidn Civil en su séptima fraccion
lo define !as reglas de trdnsito adreo como: “...aquellas disposiciones emitidas por
la Secretarfa, para establecer las condiclones de funclonamiento y operacion de la
navegacion aérea, asi como de las reglas del alre...”

1.3 Deracho aeronéutico

“Aerondutico, viene de aeronauta y éste es el que practica ia clencla y el arte
de navegar por el espacio, puesto que no cabe duda que desde el principio poco
interesd el espacio estatico de los elementos de la aviacldn, sino més blen los
dindmicos de movimlento proplo que permitian verdaderamente lo que habrla de
ser la navegacion auténtica.”

Se le atribuye al profesor Ambrosinl el fundador de esta rama del derecho ya
que establecid la primera delimitacién en cuanto al espacio aéreo y los artefactos

que lo cruzan.

Una cosa es volar que sirve tan solo para mantenerse en la atmdsfera y
recorrerla en extension y profundidad, y otra es navegar que consiste en surcar
ase espacio a través de rumbos, direcciones, altitudes y velocidades, que el piloto
autodetermina en funcién que ha de desarrollar, 0 que le es impuesta por los
controles terrestres. Cuestion diferente es circular, que consiste en navegar pero
sujeto a unas determinadas reglas que el trafico y las circunstancias imponen
modemamente.

Han sido varias las denominaciones en cuanto a lo gque a la aeronautica se
refiera, e ruso Pereteskl proponla denominario "Derecho del transporte aéreo” ,
asta postura nos limita al considerar una parte de los problemas aeronduticos
ospecificamente al transporte, que puede ser la mas importante sobre esta

" TAPIA SALINAS, Luis. Daracho Aerondutico, 2* ed. Espana, Editoriat Casa Bosh 1993. Pag 8



cuestion pero excluye a toda una serie de cuestiones aeronauticas muy

importantes tamblén.

Otra denominacion es la de "Deracho de la navegacion aérea”, pero nos limita
igual que la anterior a solo una cuestion propla de la aeronautica la cual nos
resulta Insuficlente.

El maestro Sclaloja, denomind como “Derecho de la navegacion”, al pretender
unificar las normas y principios referentes a la navegacion maritima como a la
aerondutica y que ha tenido un ejemplo practico en la fundacién de la escusla
napolitana, y la realizacion del Codigo de la Navegacion Italiana de 1942,

El concepto de Derecho Aerondutico ha sldo ofrecldo por varios autores los
cuales son mencionados por Tapia Salinas citamos a continuacion varios de ellos.

Ambrosina; o define como aquella rama del derecho que estudia todos los
factores esenclales a la navegacién aérea, es decir: el amblente (atmnosfera y
superficie), en el que se organiza y desenvusive; el medio (aeronave), con el que
se actia y todos las relaciones jur(dicas pulblicas y privadas, nacionales e
intemaclonales a las cuales da lugar.

Para Cogliolo son las normas del derecho publico y privado que regulan Ia
navegacion aérea y en general el movimiento de las aeronaves y otros aparatos
que se mueven en el aire, en sus relaciones con las cosas, personas y con la

tierra.

Fragali lo define como complejo de normas destinadas a regular todas las
relaciones juridicas que pueden hacer de la navegacion aérea y a contener a ésta
dentro de los limites que le deben ser impuestos por necesidades de orden
publico.



Lemoine opta por definirlo como la rama del derecho que determina y estudia

las leyes y reglas juridicas que reglamenta la circulacién y utilizaclon de las
aeronaves, asi como las relaciones que ellas engendran.
Antonio Francoz nos hace la aclaracion siguiente: “...con la aerondutica ha nacido
al Derecho Aerondutico..” 7 y nos reltera que este forma parte del derecho
espaclal, atendiendo a dos aspectos que son el publico extemo y el publico
intamo, opina que ya sea publico o privado se constituye por una serle importante
de convenios, tratados Internacionales y disposiciones convencionales, de uso
comun, derlvadas del trabajo de los estados, como qulenes han realizado esta
labor a través de negociaciones diplomaticas, tanto multilaterales, regionales o
bilaterales.

Para Antonio Francoz el aspecto publico interno estd integrado a traveés de la
legislacldn, con un conjunto Importante de leyes nacionales, reglamentos,
decretos, circulares y recomaendaciones técnicas.

Atendiendo a lo expuesto por Antonio Francoz nuestro Deracho Aeronautico,
es un cuerpo de normas Jurldicas tales como las que se menclonaron con
anterioridad, ubicéndolo dentro del Derecho Publico ya que es eminentemente
administrativo, debido a que ol legislador establece a un ente del ejecutivo federal,
al cual se traduce en la Secretarla de Comunicaciones y Transportes, quien sera
la encargada de aplicar las leyes expadidas por el Congreso de la Unién, y en su
caso expedir los reglamentos de las leyes para su mejor interpretacion,

E! Derecho Aerondutico por las caracteristicas mencionadas es
completamente de caracter federal y lo cual quedara demostrado en el siguiente

capitulo de esta tesis.

* Cfr. FRANGOZ RIGALT, Antonio. Derecho ae(oe derecho sapacial a |3
mmwmmmmmmmxm Edﬂoﬂa' Porruu 1981 F'dg 41




1.4 Clasificacién de las asronaves

Para poder clasificar a las aeronaves debemos tener en cuernta primeramente
que el medio por el cual transitan es el aire, el cual tlene un peso y una densldad
especifica lo cual permite que las asronaves se sirvan de él para transitar de
forma auténoma en él.

1.4.1 En atencién a sus caracteristicas téonicas

Atendlendo a lo expuesto en el parrafo anterior nos encontramos que las
aeronaves se dlviden principaimente en dos grandes grupos gque son
primeramente aeronaves mds ligeras que el aire o aerdstatos y asronaves mas
pesadas que el aire o aerodrinos.

Aerostatos: Son aquellas aeronaves que princlpalmente se sostienen en el
alre en virtud de su fuerza ascensional, éstos se dividen a su vez en dos.gupos
los sin motor (globos) y los que tienen motor (dirigible).

Globos estos son aerdstatos cuya propulsion no se ejerce mecanicamente, es
decir la direccion ascensional puade ser controlada por los tripulantes del globo,
pero sus movimientos laterales estin completamente a merced de la direccion del
aire, éstos a su vez se dividen en globo libre y globo cautivo, los globos libres se
dividen a su vez en globo libre esférico y globo libra no esférico.

Dirigibles; éstos son aerostatos propulsados mecénicaments, es decir que su
desplazamiento lateral puede ser controlado por los tripulantes ya que su
propulsién es ejercida por un motor generalmente, siendo el motor un artefacto
mecanico para producir energla la cual se puede traducir en movimiento. Los
dirigibles se clasifican en dirigible rigido, éstos cuentan con una estructura rigida
que sirve para montar paneles o cubiertas de material igualmente rigido para
resguardar los tanques que proveen su sustentacion en el alre; dirigible



semirrigido, su estructura es de material rigido pero no la cublerta que la
resguarda; y finaimente dirgible no rigido que no presenta estructura sino una
cubierta que resguarda el elemento que provee |a sustentacion en el aire.

Aerodrinos o aeronaves mas pesadas que el aire, son las que principalmente
se sostienen en el alre en virtud de fuerzas aerodinamicas. Los aerodrinos ge
clasifican en dos grandes grupos los que no tlenen motor y los que sl tienen motor.

Los aerodrinos que no cuentan con motor se dividen en dos grupos los
planeadores y los ultraligeros.

Los aerodrinos que cuentan con motor se dividen en dos grupos los aviones y
los hellcdpteros esta divisidn atlende principaimente al medio del cual depende su
sustentacion en el aire.

1.4.1.1 Aviones

Avion es aquel propulsado mecénicamente, que principaimente deriva su
sustentacién en vuelo de reacciones aerodindmicas sobre superficies que
permanecen fljas en determinadas condiciones de vuelo. Esto qulere decir que el
medio de sustentacidn son las alas del avién, las cuales permanecen fijas y es a
través de ellas que el aire permite que permanezcan en vualo, esta caracteristica
hace que a los aviones también se les denomine aeronaves de ala fija.

Los aviones se clasifican en tres grupos, aviones terrestres, hidroaviones y
anfibios; los aviones terrestres para poder realizar su despegue o aterrizaje por lo
goeneral necesitan de una pista de rodamiento o superficie terrestre para generar la
aceleracion necesarla para elevarse; los hidroaviones utllizan como suparficie para
generar la aceleracion requerida para elevarse del agua, siendo también en esta
donde pueden descender y mantenerse a flote; los anfiblos ésta tipo de aviones
pueden realizar sus despegues y aterrizajes ya sea sobre la tierra o el agua
Indistintamente, ya que cuentan con las adecuaciones propias para esos dos
casos.



1.4.1.2 Helicépteros

Helicoptero, son aquellos que se mantienen en vuelo principalmente en virtud
de la reaccién del aire sobre uno 0 mas rotores propulsados mecanicamente, que
giran alrededor de ajes verticales o casi verticales, se clasifican primeramente en
monorrotores y birrotores, que a su vez se clasifican en terrastres acuaticos y
anfiblos.

Al definir las caracteristicas de los helicopteros seremos lo mas especfficos
posibles ya que versan sobre la hipétesis princlpal de esta tesis.

Primero estableceremos que el helicéptero mantiene su permanencia en el
alre, es decir su sustentacion por una especie de alas que generan una corriente
ascenslonal sobre el aparato, estas especies de alas tienen un nombre el cual es
“palas,” el numero de palas es independiente para la clasificacién de los
helicdpteros, ya que no influyen en caracteristicas visiblemente apreciables como
el tamafio del aparato.

Los helicépteros por sus proplas caracteristicas técnicas y de disefio puede
elevarse mas rdpldo que un avidn, no necesita de una pista de una longitud
determinada para poder despegar de la tierra, ademas de poder permanecer
estacionario en el aire cosa que resulta Imposible para un avién 0 aeronave de ala
tila.

Las caracteristicas de poder permanecer astacionario y de poder elevarse
verticalmente hacen de un hellcdptero un vehicuio excepcional, ya que permite el
acceso rapido a lugares inaccesibles para otros vehiculos, esto hace que pueda
aterrizar y despegar desde casi cualquier lugar.

Los helicopteros monormotores son aquellos que solo cuentan con un rotor
principal que es el los provee de la fuerza necesarla para poder elavarse y
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mantenerse en el alre, éstos cuentan con un pequefio rotor en la parte posterior o
“cola”, conocldo con el nombre de rotor de cola, este rotor hace las veces de timon
ya que dependiendo de su aceleracién o desaceleracion el hellcdptero puede virar
a la izquierda 0 la derecha o girar 360 grados.

La funclién principal de este rotor de cola es la de evitar que la fuerza o par
rotor se ejerza sobre el helicdptero, ya que st no se contara con este rotor el
helicéptero giraria sobre su propio eje sin control alguno.

Los helicdpteros multirrotores, son aquellos que tienen dos rotores principales,
que giran en forma contraria e uno del otro para evitar que el par rotor del que ya
hablamos ejerza su fuerza en el helicptero, generaimente son de grandes
dimensiones y pueden transportar mucha carga. Este tlpo de aeronaves no se
encuentran dentro de nuestro pals ya que su manlobra y su mantenimiento
resultan muy complejos.

Pero al mismo tiempo que resulta muy (tll un helicdptero también es mas
peligrosa su operacion, ya que a diférencia de un avion sl las palas del rotor se
detlanen, no puede planear ya que del giro de las palas depende su sustentacién,
esto provoca que se desplomen y caigan casl de manera vertical hacia el suelo.

1.4.1.2.1 Brave resefia sobre la evolucién del helicSptero

La idea de que fuera posible volar con una ala giratoria s muy antigua. Se
tienen indicios de alrededor de dos mil afios, en China un hombre llamado Ko
Fung construyé un juguete de hélice que volaba y en 1480 en ltalla, Leonardo da
Vingl realizé el boceto de un vehiculo & modo de helicoptero.

Los modelos voladores de helicoptero pueden remontarse al siglo XVIIl en
Europa. El primer modelo controlado fue fabricado en Paris en 1784. Los
experimentos con modelos continuaron a lo largo del siglo XIX.
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En 1842 despegaba de la tierra el primer helicoptero a escala natural, éste
estaba propulsado por chorros de vapor en las puntas de las palas del rotor, el
mayor problema que se presentaba era que el peso de la caldera que provela el
vapor era excesivo para poder elevarse y el alcance del helicoptero era muy
reducido.

El primer vuelo libre de un helicéptero lo realizé Paul Cornu en Francia en el
afio de 1907.

En lo sucesivo de la primera mitad del siglo XX los disefladores de Rusia,
Inglaterra, Francla, Alemania y Estados Unidos experimentaron con alrededor de
unos 100 disefios con mas o menos éxito, los problemas mas dificiles de resolver
fueron los de estabilidad y control.

Los disefiadores de ala flja como Wilbur Wright no creyeron en el helicéptero.
El 15 de enero de 1909 escrbid {o siguiente: “Como todos los principlantes
comenzamos con el hellcéptero pero pronto vimos que no tenla futuro y lo
dejamos .El helicéptero hace con gran trabajo lo que el globo hace sin esfuerzo, y
no estd mas adaptado que éste al vuelo rdpido horizontal. Si su motor se para
caeré con gran violancia, pues ni puede fiotar como un globo ni planear como el
avion. El helicdptero es mucho mas facll de disefiar que el avién, pero no es utll
una vez fabricado.” ® La historia demostrd que el sefior Wrigth se equivocd.

La primera aeronave préctica de rotor fue el autogiro, disefiado por el espafiol
Juan da la Cierva, el primer prototipo se volé en 1923, este artefacto se movia por
una hélice propulsada convencionalmente y el flujo del aire mavfa el rotor.

£l autoglro que era capaz de despegar y aterrizar en angulos muy inclinados,
no era capaz de despegar ni aterrizar verticalmente, ni permanecer estacionario

como el helicoptero.

® wright, citado por AAGE ROED. Traducido Por Luis Manuel Péroz Uana. Aarodindmicay
actuacionas dal helicoptero, Espafia, Edltorial Paraninfo, 1695, Pag. 22
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El helicoptero modarno comenzd su existencia con el disefio del Fock-Wulf FW
61 en Alemania en 1936 y el Sikorsky VS 300 en Estados Unidos en 1839, ambos
helicépteros eran razonablemente maniobrables y fiaclles de controlar en vuelo, lo
mas sorprendente es que el FW 61 podia permanecer estacionario con manos
libres.

Poco después del Sikorsky aparecieron en los Estados Unidos los helicépteros
Bell.

El primer servicio de correo regular en helicoptero comenzd en 1847 cuando
Osterman’s Aero comenzé a transportar correo y pasajeros entre Estocolmo,
Suecia, y las islas del archipidlago utilizando un helicéptero Bell 47.

El mayor adelanto en la utllizacién de helicopteros se produjo en la Guerra de
Corea, cuando mas de 12,000 soldados heridos fueron trasladados en halicoptero.

Durante los siguientes 30 afios el desarollo del helicdptero tuvo su mayor
auge. La méxima carga Gtil que un helicéptero podia transportar aumenté de los
100 kilos a 40,000 kilos, y Ia velocidad méxima se multiplicé por mas de dos,
desde 150 kilometros por hora hasta aproximadamente 400 kilémetros por hora.

En la actualidad, la Unidad de Fuerza drea de la Policia de la Ciudad de
México, estd adscrita a la Direcclén de Operaciones y Mantenimiento Aéreo, que
es la responsable de diseflar y ejecutar los dispositivos de proteccion aérea.
Actualmente se cuenta con 6 Helicopteros activos, blindados, con cémara de
transmision de voz e imagen, para la vigllancla dluma y nocturna. Dasde que esta
unidad inicid operaciones en 1971, se han realizado alrededor de 270,000
misiones y atendido a 270 leslonados. Los Helicopteros reallzan un promedio de
3,600 horas de vuelo al afto:

Su base aérea se encuentra en el Aeropuerto Intemacional de la Ciudad de
México y préximamente se contard con tres helipuerios mas: Virreyes, Abasto y

Tlaxcoaque.
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Las funciones que realizan son las siguientes:

1. Realizar patrullajes aéreos de supervision y vigliancia.

2. Reportar las Incldencias viales y congastionamientos de tréfico.

3. Buscar personas y aeronaves extraviadas en zonas rurales del Distrito
Federal.

4. Apoyar las acclones de las policlas a ple y en patrullas.

5. Brindar transporte y atencién médica prehospitalaria a lesionados.

6. Proporcionar auxiflo a damnificados en caso de derrumbe, terremotos,
Inundaclones y otros desastres.

7. Apoyar a diversas dependencias y entidades del Gobiero Federal en
tareas de observaclén, medicién de [ndices de contaminacion atmosférica,
reconocimiento y fotografia.

Los policlas adscritos a esta unidad estan entrenados para responder en 2
minutos, desde que se recibe la orden y hasta qua despega el helicdptero.

Las caracteristicas orogréficas de la Cludad de México, la gran cantidad de
cableado eléctrico existente y la reducida visibilidad, dificultan las maniobras. Sin
embargo, nuestros pilotos estdn debldamente capacltados para atender las
amaergencias que se les presentan.

1.4.2 En atencién a su naclonalidad

Al referirnos a este tipo de clasificacion de las aeronaves atenderan sl las
mismas son naclonales o extranjeras.

Conforme a las normas de Derecho Internacional Privado para establecer que
las aeronaves son naclonales deben estar matriculadas en nuestro pals, ya sea
que puedan realizar vuelos dentro del territorio nacional o fuera de éste.

Las aeronaves extranjeras sigulendo el criterio anterior, son las que no estan
matriculadas en el Registro de nuestro pais, pero que se intaman al territorio
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nacional, ya sea en transito a otro pais o que cumplan alguin cometido dentro del
territorio de nuestro pais.

Las aeronaves civiles deberdn llevar marcas distintivas de su nacionalidad y
matricula. Aparte las asronaves mexicanas deberan ostentar la bandera nacional.
Las marcas de nacionalidad para las aeronaves civiles mexicanas son lag siglas
XA, para las de servicio al piblico de transporte aéreo; XB, para las de serviclos
privados, y XC, para las aeronaves de Estado, distintas de las militares.

1.4.3 En atenclén a su naturaleza

El articulo 5 de la Ley de Aviacién Civil clasifica a las aeronaves mexicanas en
cuanto a sus usos de la siguiente forma:

I. Civiles, es decir las que son propiedad de algun particular, éstas son las
siguientes:
a) De servicio al publico; que son las empleadas para la prestacion al
publico de un serviclo de transporte aéreo regular o no regular, nacional
o Intemacional.

b) Privadas; que son las utilizadas para usos comerclales diferentes al
serviclo al publico o para el transporte particular sin fines de lucro, y
aquellas cuyo fin expreso sea la experimentacion, acrobacia, exhibicién
y las que por su naturaieza sean de coleccion.

II. Las pertenecientes al Estado que son:

a) Las de propiedad o uso de la Federacion distintas de las miktares; las de
los goblemos estatales y municlpales, y las de las entidades
paraestatales. Estas aeronaves comprenden a las Corporaciones
Policlacas, Procuradurias de Justicia, las destinadas al transporte de



15

parsonal o materiales como es el caso de las utilizadas por la Comisidn
Federal de Electricidad,

b) Las militaras, que son las destinadas o en posesion del Ejército, Armada
Fuerza Aérea Nacionales.

1.4.3.1 Asronaves de serviclo al publico

De acuerdo a la Ley de Aviaclén Civil estas aeronaves prestan un servicio al
publico que puede ser servicio de transporte aéreo regular o no regular nacional o
Intermacional.

El transporte aéreo naclonal se refiere a que el servicio de tranaporte prestado
por estas aeronaves, solo es dentro del territorio nacional, es decir el punto de
partida y el destino slempre estaran dentro del territorio de nuestro pals.

El transporte adreo Internacional se reflere a que el trasporte se realizar4 sea
de un punto o varios puntos del territorio naclonal a un Estado extranjero.

La caracteristica de trangporte publico atiende a que el servicio se prasta con
la finalidad de obtener un lucro de la prestacién del sarvicio que puede ser el
traglado de personas o mercancias 0 ambos, y que el permisionario o
concesionario ofrecen al pablico en general,

Este servicio slempre serd prestado por un concesionario o permisionario, ya
que para la prestaci6n de este servicio se requiere una conceslon otorgada por el
Estado.
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1.4.3.2 Aeronaves privadas

Estas pueden prestar un servicio privado comercial 0 no comercial, la principal
caracteristica que las define es que se pueden usar para fines comerciales
distintos del servicio pUblico o para el transporte particular pero sin fines de lucro.

Dentro del transporte adreo privado comercial se encuentran los serviclos
especlalizados, los que pueden ser de aerofotografia, publicidad comercial,
fumigacion aérea, capacitacién y adlestramiento por solo cltar algunos.

Segun lo establecido por el articulo 28 de la ley de Aviacion Civil; el transporte
privado no comercial es el que se destina a uso particular sin fines de lucro.

Podemos entender que el lucro al que se refiere la ley, es un lucro inmediato
producto de la prestaclén de un servicio y no un lucro mediato como es el que
obtienen las emisoras de televisidn y radlo al ofrecer.un. feparte del estado del
transito o de la cobertura de algun acontecimiento relevante.

En esta clasificacion encontramos a los helicépteros que son las aaronaves
cuyo vuelo sobre nuestra cludad se pretende regular.

1.4.4 En atenoclén al objeto

Esta clasificacién atienden a que sl el objeto a transportar son personas o
cosas,

El transporie de personas a su vez se divide en el transporte de pasajeros, es
decir que con este transporte se obtiene un lucro; ol transporte de no pasaleros se
refiere a que las personas transportadas no generan ninguna obligacion
acondmica con el transponador.
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El transporte de cosas se divide en el transporte de carga 0 mercancias y
correo. En atenci6n al transporte de carga o mercancias entendemos que la
finafidad s obtenaer un {ucro & través de traslado de la carga de un lugar a otro.

En atencién al correo, si bien se transportan cosas no hay un lucro inmediato
ya que se entlende que el correo es un servicio que ol estado presta a sus
Integrantes.

1.4.5 En atenclén a la frecuencla

El sarviclo de transporte aéreo puede sar naclonal o intemacional ya sea
regular o irregular, estas distinciones se explican a continuacion.

1.4.6.1 Regulares

Como ya lo menclonamos el transporte aéreo nacional .o.interacional puede
ser regular, y se reflare al transporte de pasaleros, carga o ambos. Este se
ancuentra sujeto a una concesion otorgada por el Estado a través de la Secretarla
de Comunicaclones y Transportes y suleto a las rutas tanto naclonales como
Internacionales, itinerarios, frecuencias tarifas y horarlos, que la propia secretaria
autoriza.

1.4.6.2 No regulares

Este serviclo tamblén puade ser nacional o Intamacional de pasajeras, carga o
ambos, solo que se presta en modalidades especificas las cuales principaimente
son: tax|, flatamento, ambulancla aérea.

Este serviclo se denomina no regular ya que para prestar el servicio se debe
de obtener un permiso, pero no se esti sujeto a rutas e itinerarios fijos.
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1.4.5.3 De fletamento

El fletamento es un contrato mediante el cual el personal aerondutico y la
aeronave se ponen a disposicion de qulen deses fletarlo, as decir es como sl se
arrendara la aeronave con todo y su tripulacion que la opera, ésta es una de las
modalidades del servicio de transporte aéreo no regular, que se puede prestar ya
sea a nivel nacional o internacional, y cuyas modalldades ya han sido descritas en
el punto anterior.

1.4.5.4 Combinado

Este tipo de servicio se le denomina as( ya que puede ser tanto naclonal como
internacional, regular o no regular, es de pasajeros o carga, la combinacién resuita
de que puede transportar a pasajeros y carga, este serviclo lo presta tanto el
concaslonario como el permisionario.

1.4.5.56 De pasajeros

Este serviclo es el que generalmente presta un concesionario, el cual mediante
ol pago de una remuneracion econdmica, se obliga a transporiar a las personas
que soliclten su serviclo, sujetas un contrato, y en el caso del transporte regular, a
una tarfa, ruta y horario especifico que la propia autoridad le autorice. Este
tamblén puede ser no regular nacional o intemacional.

1.4.6.6 De carga
Este es un servicko que también lo presta generaimente un concesionarlo,
pudiéndolo prestar un pemislonario también, es nacional o internacional, regular o

no reqular.
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Consiste en que el concesionarlo o parmisionario se obligan a transportar
carga la cual puede ser mercancia por medio del servicio de la aeronave, dentro
del territorio nacional o del tarritorio naclonal al extranjero, este servicio genera un
lucro ya que et concesionario o el parmisionario obtiene una prestacion econémica
al trasladar la carga de un lugar determinado a otro.

1.4.5.7 Mixtos

l.os senviclos mixtos son aquellos que se pueden ofracer indistintamente uno u
otro, como ejamplo podemos citar el servicio de transporte adreo nacional o
internacional bajo la modalidad de “tax| aéreo” el cual necesita de determinadas
condiclones para su funcionamiento.

En este caso el permisionario pone a disposicién del usuario la capacidad Gt
total de una o varias aeronaves con el personal técnlco para su funcionamiento, es
decir la tripulacion que se encargara de operar la aeronave.

De igual manera el lucro se obtiene al obtener una contraprestacién de
cardcter econdmico por la puesta a disposicién de las aeronaves y su tripulacion,
Cabe mencionar que este *taxi aéreo” puede ser utllizado como ambulancia aérea
slempre que se trate de una emergencia o no haya las aeronaves designadas para

este propdsito.

La modalidad mixta se da en este caso ya que un {axl adreo puede ser
utiiizada como ambulancia aérea, siempre y cuando concurran las circunstancias
descritas en el parmrafo anterior.



20

1.4.5.8 Especializados

Estos serviclos pertenecen a la modalidad de transporte aéreo privado no
comercial, los cuales pueden ser de: aerofotografia, aerotopografia, publicidad
comaercial, fumigacion y otras.

Este tipo de servicio al ser especializado hace necesarlo que la tripulacion sea
solo quien esté a bordo de la aeronave, cuando ésta se encuentre en vuelo, asta
condicién es necesaria debido a que dentro de este serviclo se encuentra también
la extincién y control de Incendios.

Debido a esta circunstancia las tomas aéreas que realizan los helicépteros no
pueden considerarse dentro de los serviclos especlalizados, ya que.éstos no
fueron previstos en la reglamentacion correspondiente, ya que son nuavos astos
serviclos de transmision de informacién hacia estaciones de televislon comaercial.
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CAPITULQ 2.
MARCO JURIDICO DE LA AVIACION CIVIL

Breve Introducolén general

En éste capitulo se ofrece un panorama de quien estd facultado para expedir
un reglamento. Posteriormente analizaremos brevemente los preceptos de las
layes y reglamentos que se relacionan con las aeronaves, con la finalidad de
establecer que normatividad existe concretamente para el caso de los
helicdpteros.

2.1 Articulo 90 pérrafo primero de la Constitucién Polftica de los
Estados Unidos Mexicanos

El articulo 90 de la Constitucién Polltica de los Estados Unidos Mexicanos, en
su primer parrafo establece: La Administracién Piiblica Federal serd&
centralizada y parasstatal conforme a la Ley Orgdnioa que expida el
Congreso, que distribulré los negocios del orden administrativo de la
Federacién que estardn a cargo de las Secretarias de Estado y
Departamentos Adminietrativos y definird las bases generales de creacién
de las entidades parasstatales y la intervencién del Ejecutivo Federal en su
operaclon.

Asl, la Constitucion Qeneral establece el fundamento para la creacién del
ordenamiento legal que regule la actividad de los diferentes organos de la
Administracién Publica Federal, lo cual estd plasmado en la Ley Organica de la
Administracién Publica Federal. '
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2.2 Articulo 38 fracclones IV, V y Vil de la Ley Orgédnica de la
Adminietracién Puiblica Federal

El dispositivo en cita establece:

“Articulo 36. A la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
corresponde ol despacho de los siguientes asuntos:

..IV Otorgar concesiones y permisos para establecer y operar servicios
aéreos en el tertorio naclonal, fomentar, regular y vigllar su
funclonamiento y operacion, asi como negociar convenios para la
prestacién de serviclos adreos intemaclonales;

V Regular y vigilar la administracidn de los aeropuertos nacionales,
conceder permisos para la construcclén de aeropuertos particulares y
vigilar su operacion;

VI Administrar la operacion de serviclos de control de transito, asl como de
Informaclén y seguridad de la navegacion aérea...”

Las fracclones anteriores establecen que la Secretarla de Comunicaciones y
Transportes, es la encargada de fomentar, regular y vigilar todo lo relativo a la

actividad de las aeronaves.
23 Libro Cuarto de la Ley de Vias Generales de Comunicaoclin

En este titulo de la ley se tutelaba todo lo relativo a las aeronaves, de su
articulado se desprenden nuevos ordenamientos especificos concemnientes a las

aeronaves.

A continuacién mencionamos los capltulos y los articulos que regulaban lo
relativo a las aeronaves, pero que han sido derogados:

El Libro Cuarto, de Comunicaciones Aeronduticas, en su Capitulo
Primaero, articulos 360 al 310, normaba las Disposiciones Generales.
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E! Capitulo Segundo, articulos 311 al 314, estatuia El Régimen de las
Asronaves.

El Capftulo Tercero, en su articulo 315, regulaba las Marcas de
Nacionalidad y Matricula.

El Capltulo Cuarto, en sus articulos 316 al 318, establocia Ia
Aeronavegabliidad.

El Capftulo Quinto, articulos 319 y 320, se referlan aceroa del Personal
Técnlco Aerondutico.

El Capftulo Sexto, articulos 321 y 322, lo relatlvo al Comandante de La
Asronave,

El Capitulo Séptimo, artioulos 323 al 325, normaba Las Operaciones.
El Caplitulo Octavo, articulo 326 tutelaba el Trédnsito Adreo.

El Capitulo Noveno, Articulos 327 y 328, regulaba los Aerédromos
Civiles.

El Capitulo Décimo, artioulos 329 al 336, establecian ol Transporte Aéreo

Nacional.

El Capitulo Undécimo, articulos 337 al 339, regulaba el Transporte Adreo
Internacional.

El Capftulo Duodécimo, articulos 340 y 341, tutelaba los Serviclos Adreos
Privadoa.
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El Capftulo Decimotercero, en su Seccién Primera, artioulos 342 al 348,
astablecia los Dafios a Pasajeros; en su Seccidén Segunda, articulos 349 y
360, normaba los Dafios a Carga y Equipaje Facturado; en su Secclén
Tercera, articulos 351 al 366, establecia los Dafios a Terceros; y la Secclén
Cuarta, articulos 358 y 357, se referia a Disposicionss Varias.

E! Capitulo Decimocuario, articulos 358 al 361, contemplaba De los
Accldentes y de la Bisqueda y Salvamento,

El Capitulo Decimoquinto, articulos 362 al 368, tutelaba los Gravdmenes.

El Capitulo Decimosexto, articulos 367 al 370, regulaba las Industrias y
Escuelas Aeronduticas y De Los Clubes Adreos.

2.4 Ley de Aviacién Civil

Esta ley surge principalmente de la necesidad de regular todas las cuestlones
relaclonadas con las aeronaves. La creaclén de esta ley se basaen el libro IV de
la Ley de Vias Generales de Comunicacién, cuyos articukos que se encontraban
on el fueron derogados.

2.4.1 Articuio 4 de |a Ley de Aviacién Civil

Este articulo establece la ley que se aplicara a en cuanto a la navegacién
aérea, y en caso de que no exista una disposicion expresa menciona las leyes que
se aplicaran de manera supietoria para la materia en cuestion.

“Articulo 4. La navegacion civil en el espacio aéreo sobre territorio naclonal
se rige por lo pravisto en esta Ley, por los tratados v, a falta de disposiclén
expresa, se aplicara:
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. La Ley de Vias Generales de Comunicacién;

1. La Ley General de Biones Nacionales;

1. La Ley Federal de Procedimiento Adminlstrativo, y

IV. Los codigos de Comercio; Civil para el Distrito Federal en
Materla Comun y para Toda la Republica en Materia; y Federal
Procedimientos civiles.”

2.4.2 Articulo 6 de |a Ley de Aviacién Clvil

Este articulo establece lo que a la autoridad aerondutica se reflere, esto es; las
facultades que la ley otorga a los organismos gubemamentales que serén los
encargados de que la ley se cumpla. A continuacién se menciona el articulo y las
fracciones relativas a nuestro trabajo.

“Articulo 6. La Secretarfa tendré las siguientes atribuclones en materia de
aviacion civll y aeroportuaria, sin petjuicio de las otorgadas a- otras
dependencias de la administracién publica federal:

I. Planear, formular y conduclr las polfticas y programas para la regulacion
y el desarrollo de los serviclos de transporte aéreo;

Il. Otorgar concesiones y permisos, verificar su cumplimiento y resolver, en
su caso, su modificacion o terminacion;

. Expedir las normas oficlales mexicanas y demés disposiclones
administrativas,

IV. Prestar y controtar los servicios a la navegacién aérea y establecer las
condiciones de operacion a que deben sujetarse;

V. Expedir y aplicar las medidas y normas de saguridad e higiene que
daben observarse en los serviclos de trasporte aéreo, asl como verificar su
cumplimiento;

VII. Establacer y verificar el sistema de aerovias dentro del espacio aéreo
nacional;
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X. Expedir y, en su caso, revalidar o cancelar las licenclas del personal
técnico aerondutico,

X|. Interpretar la presente Ley y sus reglamentos para efectos
administrativos, y

XiV. Designar o, en su caso, remover a los comandantes reglonales,
comandantes de aeropuertos, helipuertos y aerédromos civiles en general,
asl como al personal técnico especializado que preste sus servicios en los
mismos; y

Estas atribuciones podrén ser ejercidas a través de la Direccién General
de Aerondutica Civll, con excepcion de aquellas facultades sefialadas
como indelegables en el Reglamento Interlor de la Secretarla, y sin
perjuicio de las conferidas an el mismo a dicha Unidad Administrativa.”

En la fraccién primera del articulo 8 de esta ley, el leglslador faculta a la
Secretaria de Comunicaclones y Trangportes para "regular los serviclos de
tranaporte aéreo,” esto nos indica que para el caso de la propuasta, que en esta
tesis se hace, es facultad de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes el
expedir un reglamento que haga la regulacién correspondiente de los helicdpteros
privados que sobrevuelan el Distrito Federal, para fines que no contempla esta ley.

2.4.3 Articulos 7 y 7 bis de la Ley de Avlaclén Civil

Estos articulos establecen como la Secretarla de Comunicaciones vy
Transportes ejercera sus funciones en los asropuertos a través de Direcciones
Generales y Comandancias, se clitan los articulos y las fracciones que se refieren

en lo particular al desarrollo de esta tesls.

“Articuto 7. La Secretaria ejercera la autoridad aeronautica en los
aeropuertos, hellpuertos y aerédromos en general, a través de la
Direccion General de Aerondutica Civil, por conducto de los

comandantes regionales y los comandantes de aeropuerto.



Los comandantes regionales deberdn ser mexicanos por nacimiento
que no adquleran otra nacionalidad, y en el ejercicio de sus
atribuciones dependerdn funcional y operativamente de la Direccion
General de Aaronéutica Civil.

Los comandantes regionales tendran a su cargo las comandancias de
aeropuerto que expresamente les sean determinadas por fa propia
Direccion General de Aeronautica Civil, los cuales ejerceran las
atribuciones que a continuacién se mencionan:

I. Vigilar y verificar permanentements que los oconcesionarios,
permigionarios, operadores de aeronaves y los prestadores de servicios
a la navegacién aérea, cumplan con lo dispuesto en esta Ley, su
Reglamento, normas oficiales mexicanas y demds disposiciones
aplicables;

V. Vigilar la seguridad y eficiencia de las operaciones asronauticas;

VI. Levantar actas administratlvas por violaciones a lo previsto en esta
Ley, sus reglamentos y normas oficiales mexicanas, actuar como
auxiliar del ministerio publico; cumplimentar las resoluciones judiciales
y coordinar sus actividades con las demdas autoridades que ejerzan
funciones en los aeropuertos; y

VII. Las demds que expresamente les sean conferidas por su superior
jerarquico y se encuentren fundadas en la legislacion vigente aplicable
a la materia”.

“Artfculo 7 Bis. Los comandantes de aeropuerto deberan ser mexicanos
por nacimiento que no adquieran otra naclonalidad, y en el ejercicio de
sus atribuciones dependerdn funcional y operativamente de la
Direccion General de Aerondutica Civil, a través de los comandantes
reglonales.

Los comandantes de aeropuerto tendran las atribuciones que a
continuacién se mencionan, las cuales ejerceran en las demarcaciones
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geograficas que expresamente les sean determinadas por la propia
Direccién General de Aerondutica Civil:

|. Autorizar o suspender la operacién de las aeronaves, conforme a lo
dispuesto por esta Ley;

1. Verificar que los servicios de control de transito aéreo, de
radloayudas a la navegacién y de ayudas visuales se ajusten a las
disposiclones aplicables;

Ill. Verificar la vigencia de las licencias y capacidades del personal
técnico  aerondutico, de los certificados de matricula y de
aeronavegabllidad de las aeronaves;

IV. Verficar el cumplimiento de las condiciones de seguridad y
eficlencia en los servicios de transporte aéreo;

V. Disponer el cierre parcial o total de aeropuertos, helipuertos o
aerédromos en general, cuando no relnan las condiciones de
seguridad para las operaciones aéreas;

VI. Prohibir a cualquier piloto o0 miembro de la tripulacion (a reallzaclén
de oparaciones, cuando no cumplan con las disposiciones aplicables;
VII. Levantar actas administrativas por violaclones a lo previsto en esta
Ley, sus reglamentos y normas oficlales mexicanas; actuar como
auxlllar del ministerio puablico; cumplimentar las resoluciones |udiciales
y coordinar sus actividades con las demas autoridades que ejerzan
funclones en los aeropuerios; y

VIiI. Las demés que sefialen esta Ley y otros ordenamientos aplicables.
Para estos efectos, los comandantes dispondran del apoyo de un
cuerpo de verificadores aeronduticos subordinados a ellos.”

De acuerdo al articulo 7 transcrito de la ley en cita establece que la Direccion
General de Aerondutica Civil a través de los comandantes regionales y
comandantes de aeropuerto, se encargardn de que los “operadores de las
aeronaves” cumplan con las disposiciones de esta ley, resaltamos los
“operadores de aeronaves”, debido a que la propia ley en sus determinaciones
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solo emplea esta denominacion para el responsable de las aeronaves de uso
“privado.”

Sl bien estan establecidas las atribuciones de la autoridad competente,
encontramos la carencla de disposiclones expresas para los sobrevuelos de
helicdpteros de uso privado no comercial.

Asimismo el articulo 7 bis de la lay establece que los comandantes de
aeropusrto podran suspender o autorizar la operacion de aeronaves conforme a lo
dispuesto a la ley en comento. Esta generalidad nos remite a otros preceptos que
se analizaran a continuacion en los puntos sucesivos de este capitulo.

2.4.4 Artlculo 28 de la Ley de Aviaclon Civil

Este articulo resuita de gran importancia al definir cuales son las aeronaves de
transporte aéreo privado no comerclal, lag cuales son al objeto principal al que se
reflere nuestra investigacién, el articulo 28 manifiesta lo siguiente:

“Articulo 28. Se considera transporte aéreo privado no comercial aquél que
56 destina a uso particular sin fines de lucro.

La operaclén de las aeronaves de trasporte aéreo privado no comercial no
requerird de permiso; pero deberé contar con los certificados de matricula
y  de aeronavegabllidad, y con poliza de seguro.

Las personas que operen las aeronaves a que se refiere este articulo, en
ningun caso podran prestar servicios comerclales a terceros.

El transporte aéreo privado no comercial se regird espaclficamente por
esta Ley, su Reglamento y por las disposiciones legales aplicables.”

Este artlculo manifiesta las cuestiones relativas a quien va dirigida la
reglamentacién que se propone, al considerar como aeronaves de transporte
privado no comercial “al que se utiliza sin fines de lucro” es decir que con la
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utllizaclén directa sobre la aeronave no se obtenga un lucro como en al caso del
serviclo privado comerclal.

Las demés cuastiones se refleren a que este tipo de aeronaves no requieren
de permisgo, es decir que basta solo el contar con los certificados de matricula, de
aeronavegabilidad y pdliza de seguro. Lo cual nos reflere que en contraste con los
diversos requisitos que se exigen para la prestaclon del servicio de aeronave,
cualquier ente Jurfdico con la capacidad de obtener una aeronave podra hacer uso
de la aeronave sin la necesidad de contar con permiso.

2.4.5 Articulo 32 de la Ley de Avlacién Civil

Este precepto tutela una parte de lo que a la operacién de las asronaves
concieme, eostableciendo requerimientos necesarios para que una aeronave

pueda realizar un vualo, el texto en cita nos manifiesta lo siguiente:

“Artlculo 32. Toda aeronave, para realizar vuelos, debera llevar a bordo la
poliza de seguro o0 el documento que acredite que ésta se encuentra
vigente, asi como los certificados de aeronavegabilidad y de matricula o
copia certificada de este Ultimo, vigentes.

La obtencion del cerificado de aeronavegabllidad se sujetara a las
pruebas, al controi técnico y a los requisitos de mantenimiento que
establezcan los reglamentos.

En todos los casos, las aeronaves tendran que llevar a bordo los
documentos y equipo que sefalen los tratados, esta Ley y demas
disposiciones aplicables.”

De manera general y en atencion a otras disposiciones relativas a la materia
este articulo establece unos requerimientos minimos para que una aeronave

pueda llevar acabo un vuelo,
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2.4.6 Articulos 36 y 36 de la Ley de Aviacién Clvil

El andlisis conjunto de estos articulos es necesario ya que se refieren al
transito aéreo, primero citaremos los articulos correspondientes para
posteriormente adecuar su relacidén con nuestro tema.

“Articulo 35 Para la navegacion de acuerdo a las reglas de vuelo por
instrumentos en el espacio aéroo, serd obligatorio utilizar los servicios de
transito aéreo, radioayudas, metaorologia, telecomunicaciones o
informacion aeronauticas, asl como de despacho e informacion de vuelos,
que preste la Secretar(a o, en su caso, las personas facultadas por ésta.
Asimismo, serd obligatorio hacer uso del sistema de aerovias establecido
por la Secretaria en el espacio aéreo controlado.

Para |la navegacion, de acuerdo a las reglas de vuelo visual en el espacio
aéreo controlado, las aeronaves deberan establecer comunicacion vy
sujetarse al serviclo de control de transito aéreo, conforme a lo establecido
an esta Ley, su Reglamento y demas disposiciones aplicables.”

“Articulo 36. El Ejecutivo Federal, por razones de emergencla, seguridad
publica o defensa naclonal, podré establecer zonas prohibldas, restringidas
o peligrosas a la navegaclon aérea civil.

Queda prohibido a las aeronaves civiles realizar vuelos acrobaticos, de
demostracién y, en general, evoluciones de cardcter peligroso sobre las
cludades y nicleos de poblacion...”

El articulo 35 en su primer parafo nos establece que es obligatorio utilizar los
sarvicios de transito aéreo pero no especifica ni establece lo relativo para el vuelo
de hellcdpteros en un espacio determinado como lo as el Distrito Federal.

El articulo 36 establece las prohibiciones y las restricciones como son las
exhibiciones aéreas o acrobaticas o el vuelo sobre zonas prohibidas o peligrosas
para la navegaclén civil. Mas no se indican cuales son ni nos remite a ninguna otra
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disposicién para saber cuales son las zonas peligrosas, esto esta de manifiesto ya
que en la televisibn o en el radlo recibimos los reportes de Incendios,
concentraciones maslivas de personas por citar algunos casos los cuales
representan un factor de peligro, pero que aun existiendo esta condicion los vualos
sa llevan acabo sobre estos {ugares llegando incluso a ser un obstaculo para los
serviclos de emergencia.

2.4.7 Articulos 38, 39 y 40 de la Ley de Aviacion Civil

Estos artlculos norman lo relativo al pérsonal técnlco aerondutico y establecen
quienes lo conforman y las disposiciones a las que estan sujetos.

“Articulo 38. El personal técnico aerondutico estd constituido por el
personal de vuelo que Interviene directamente en la operacion de la
aeronave y por el personal de tlerra, cuyas funciones se especifiquen en
ol reglamento correspondlente. Dicho personal debera, ademas de ser
maxicano por nacimiento que no adqulera ofra nacionalidad, contar con las
licenclas respectivas, previa comprobacién de los requisitos de capacidad,
aptitud fisica, exdmenes, expariencla y pericla, entre otros.

Para el caso de la aviacion privada no comercial, los pllotos extranjeros y
naclonales podrdn convalidar u obtener la licencla de piloto privado, previo
ol cumplimiento de las disposiclones expresas en el reglamento
correspondiente.”

En este artfculo menciona que dentro del personal técnico aerondutico se
encuentran no solo las personas que tripulan la aeronave, sino también el
personal de tierra.

Menciona también que las funciones de este personal se encontraran en el
reglamento correspondiente, esto nos hace pensar en la posibilidad de que exista
una laguna |uridica concemiente a las funclones del personal técnico aerondutico,
y que se traté de subsanar remittendo al reglamento correspondients, esta
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situacion nos puede también servir de ayuda para la creacidn del reglamento que
en esta tesis se propone.

Por su parte el articulo 39 establece:

“Articulo 39. Los concesionarlos o permisionarios tendrdn la obligacion, de
conformidad con la ley de la materia, de proporcionar al personal a que se
refiere el artfculo anterlor, la capacitacion y el adiestramiento que se requiera
para que la prestacion de los serviclos sea eficiente y segura.

La Secretar(a, sin perjuiclo de las atribuciones que correspondan a la
Secretarfa del Trabajo y Prevision Soclal, en coordinacién con otras
autoridades federales competentes, determinard los lineamientos generales
aplicables para la definicion de aquellos conocimlentos, habilidades y
destrezas que requieran de certlficacién, segin sea necesarlo para garantizar
la seguridad en la prestacion de los servicios. Dicha certificacidn se sujetara al
régimen que las autoridades

sefialadas establezcan. En la determinacién de los lineamientos generales
antes citados, las autoridades competentes establecerdn procedimientos que
permitan considerar las propuestas y operaciones de los conceslonarios y
permislonarlos.”

En este articulo encontramos otra laguna Juridica ya que solo establece la
obligacién de capacitar al personal técnico aerondutico a los concesionarlos y
permisionarios, dejando fuera de esta obligacién a los operadores de las
aeronaves de carécter privado no comercial, que son las a las que se pretende
dirigir 1a reglamentacidn propuesta.

El articulo 40 pone de manifiesto lo siguiente:

“Articulo 40. Toda aeronave deberd contar con un comandante o piloto al
mando, quien serd la maxima autoridad a bordo y el responsable de su
operacion y direccion y de mantener el orden y la seguridad de la asronave,
de los tripulantes, pasajeros, equipaje, carga y correo. El comandante de las




aeronaves de serviclo al publico deberd ser mexicang por nacimiento que no
adqulera otra nacionalidad y estar en pleno goce y ejercicio de sus derechos
civiles y politicos.

El comandante de la aeronave serd designado por el concesionario
permisionario y, en el caso del servicio de trasporte aéreo privado no
comercial, por el propietario poseedor de la aeronave; para suplir la ausencia
o Incapacidad del comandante de la aeronave durante el vuelo, se seguira al
orden jerérquico de designacién de fa tripulacién hecha por aquellos.

En casos de emergencia o por razones de seguridad, el comandante o el
plloto que lo sustituya, actuard en nombrea de quien lo deslgnd y tomara las
decislones pertinentes.

Toda persona a bordo esté obligada a acatar las instituciones del comandante
para la seguridad y operacion de la asronave.

El comandante registraré en el libro de bitdcora los hechos que puedan tener
consecuencias legales, ocurridos durante ef vuelo, y los pondrd en
conocimlento de las autoridades competentes del primer lugar de aterrizaje en
al territorio nacional, o de las autoridades competentes y del consul mexicano,
sl el atarrizaje se realiza en el extranjero.”

34

La exigencia de contar con un comandante a bordo de la aeronave abarca
tamblén a las aeronaves de caracter privado no comercial, el cual ser4 designado
por al propletario poseador de 1a aeronave, ésto resulta importante debido a que
ol comandante de la aeronave es la autoridad maxima dentro de la aeronave y en

cuya persona recae el mando de la misma.

El problema que trae consigo que el propietario de la aeronave sea quien
designe al comandante, es que su autoridad queda supeditada a la voluntad del
propietario, quien puede interferir con el criterio del comandante al realizar un

vuelo.
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2.6 Reglamento de la Ley de Aviacién Civil

Este reglamento que asiste a la Ley de Aviacion Civil, trata de regular las
cuestiones mas especificas en cuanto al vuelo y operacién de las aeronaves, para
una mejor interpretacion y aplicaclon de la ley. '

2.6.1 Articulos 3, 6, y 8 del Reglamento de la Ley de Aviacién Clvil

Este reglamento, trata de normar de una manera mas especitica lo establecido
por la ley, recordemos que un reglamento es precisamente para dar un mejor
interpretacion de la lay.

En el andlisis de los articulos que norman lo concerniente al serviclo que
prestan las asronaves, ublcaremos las aeronaves a las que se pretende regular
por medio de la propuesta de esta tesis, y haremos notar la ausencia de raglas
para el vuelo de helicdpteros sobre un 4rea urbana tan densamente poblada como
lo es el Distrito Federal.

El articulo 3 dnicamente define al serviclo publico de transporte aéreo nacional
no regular, el texto del articulo es el sigulente:

“Articulo 3. El servicio pablico de transporte aéreo naclonal regular es de
pasajeros, carga, coffeo o una combinacién de éstos, estd sujeto a
concesién y a las nutas nacionales, los itinerarlos y las frecuencias fijos, asi
como a las tarifag reglistradas y a los horarios autorizados conforme a lo
dispuesto por el articulo 21 de este Reglamento.”

De la definicién ofrecida por el articulo anterior podemos entender que el
sarviclo que prestan los helicopteros de los noticleros, no se ajusta a lo dispuesto
al precepto.
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El articulo 8 de este capftulo se refiere al trangporte nacional no reguiar, bajo la
modalidad de taxl aéreo y lo define de la sigulante forma:

“Articulo 6. El servicio de transporte aéreo nacional no regular bajo la
modalidad de taxl aéred es aquél en el que el permisionario pone a
disposicién del usuario la capacidad (il total de una o0 mas aeronaves con
el personal técnico aerondutico de vuelo.

El permisionario de esta modalidad de serviclo puede realizar el traslado
con remuneracién de personas enfermas o lesionadas s6lo en casos de
emergencia y cuando no se encuentren disponibles aeronaves que operen
en la modalidad de ambulancia aérea nacional, para lo cual debe dar aviso
y presentar al comandante del aerédromo de su base de operaciones, los
documentos médicos o lagales que asl lo Justifiquen en un plazo no mayor
a diez dias naturales contados a partir de la fecha en que se realice el
vuelo de traslado.”

Este articulo nos plantea el problema de que si cualquier parsona fisica o moral
no es propletaria de un helicdptero, no se ajustarla a la reglamentacién propuesta
an esta tesis pero, esta cuestion se pude resolver mediante las reformas
correspondlentes a este articulo, para manifieste las restricclones propuestas o
simplemente remita a nuestro reglamento propuesto.

Ei articulo 8 se reflere al servicio de transporte aéreo naclonal no regular bajo
la modalidad la modalidad de fletamento de pasajeros, el artfculo manifiesta lo
sigulente:

“Articulo 8. El serviclo de transporte aéreo nacional no regular bajo la
modalidad de fletamento para pasajeros es:

I. De paquete turistico o de excursion, cuando se comercializa al publico
con tarifas grupales o Individuales, se realiza en viaje redondo y con
tiempo predeterminado de estancla, incluye ademas los servicios turfsticos
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al pasajero de hospedaje y de transporte terrestre del aeropuerto al hotel y
del hotel al aeropuerto;

Il. De traslado de un grupo para eventos especiales, en vigje redondo y
con estancla predeterminada, y

lIl. De traslado de un grupo en viaje sencillo de lda, y con retomo sin
pasajeros, o blen, redondo el mismo dla.

El servicio de transporte aéreo en grupo a que hacen referencla lag
fracciones I y 1ll anteriores no pueden comercializarse a un solo pasajero
y s6 pueden omitlr los servicios turisticos a que se refiere la fraccion | de
este articulo, lo cual debe especificarse an el contrato respectivo.”

En atencién a este articulo los vuelos de helicopteros que se pretendsn
reglamentar sobre el Distrito Federal, no se ajustan a las disposiciones que el
articulo citado establace.

2.6.2 Articulos 14, 16, 18 y 17 del Reglamento de la Ley de Aviacién
Clvil

Estos articulos se refleren al transporte aéreo privado comerclal,

“Articulo 14. El serviclo de transporte aéreo privado comercial esta sujeto a
permiso y debe operar s6lo en las arees autorizadas por la Secretaria,
previo cumplimiento de las condiciones y requisitos que marquen la Ley,
aste Reglamento y lag nommas oficiales mexicanas correspondlentes. Este
servicio se claslifica en las modalidades de:

I. Renta de aeronaves a terceros,

Il. Servicios aéreos especializados, y

ili. Los que la Secretaria determine en atencién al dasarrollo tecnolégico
conforme a la nomma oficial mexicana correspondiente.

La solicitud de autorizacién para modificar las dreas de operacion a que se
reflare aste articulo se debe resolver en un plazo que no exceda de diez
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dias habiles, contados a partir de aquél en que se hubiere presentado la
solicitud. Si después de dicho plazo no se ha emitido resolucion alguna,
ésta se considerard como otorgada.”

Lo establecido por el reglamento en cuanto a esta modalidad nos harla
suponer que si una persona fisica 0 moral decidlese rentar un helicéptero bajo
gsta modalidad y conforme a lo diepuesto en él la fraccién primera para no
sujetarse a lo que estableceré la propuesta de reglamento de esta tesls, nos hace
suponer que solo estarfan supeditados a las dreas establecidas por el mismo
Reglamento de la Ley de Aviacién Civil pero estas 4reas se podrian ajustar a las
de nuestra propuesta para que no exista una laguna jurldica.

Artfculo 15. Al parmisionaro que preste el servicio de transporte aéreo
privado comercial bajo la modalidad de renta de aeronaves a terceros, le
astd prohibido pactar la cesion de las sigulentes responsabilidades:

I. Mantener vigente el certificado de aercnavegabilidad y el certificado de
matricula, asi como la péliza de seguro de la aeronave, y

{1. Tener bajo su responsabilidad el mantenimiento de las aeronaves.

IIl. El permisionario se debe cerclorar de que la parsona que vaya a triputar
la aeronave rentada cuente con licencia y certificado de capacidad vigente
comrespondiente al tipo de la aeronave que rente.”

“Articulo 16. El serviclo de transporte aéreo privado comercial bajo la
modalidad de serviclo adreo especializado se presta con aefonaves que
ostenten matricula de servicio privado. Las nomnas oficlales mexicanas
astablecerdn el equipo técnico con que deben contar dichas aaronaves,
asi como las caracteristicas y condiciones de operacion de cada serviclo
aéreo egpeaclalizado.

Toda aeronave dedicada a la modalidad de servicio aéreo especializado
debe ser tripulada sdlo por el personal técnico aerongutico titular de la
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licencla y certificado de capacidad que corresponda, segun la clase y tipo

de aeronave empleada, as! como las caracteristicas del servicio.” .

Este precepto nos muestra que la actividad realizada por los reporteros de los
noticlarios que tripulan las aeronaves, no es un serviclo aéreo especializado, ya
que no se encuentra su actividad descrita por el articulo 17 de este mismo
reglamento.

En caso de que Ia cuestion anterlor fuera puesta a discusion, el propio articulo
16 nos Indica en su parrafo segundo que las aeronaves que presten este servicio
solo estaran tripuladas por el personal técnico aerondutico titular de la licencia, de
osta forma se exclulla de los vuelos a los reporteros que cubren los
acontecimientos relevantes y que en ocasiones son los que por obtener una nota
espectacular, provocan que el piloto haga maniobras que puedan ser peligrosas,
tanto para ellos mismos, como para las personas en tierra.

En relacion con lo expuesto por el estudio del péarrafo anterior se cita el texto
del articulo 17 a continuacién:

“Articulo 17. Entre los servicios aéreos especializados, se encuentran: el
transporte de troncos, la extincién y control de incendios, el arastre de
planeadores, el paracaidismo, la Inspeccién y vigilancia aérea, la
publicidad comercial aérea, la construccidn aérea, el levantamiento
orogréfico, la aerofotografla, la aerotopografia, la fumigacién aérea, el
servicio panoramico, las practicas de entrenamiento de vuelo reallzadas
por los centros de formacion o de capacitacién y adlestramiento asl como
una combinacidn de éstos, y similares, titulares de un permiso en los
términos del articulo 83 de este Reglamento.

El serviclo panoramico se debe realizar en una localidad especifica
exclusivamente para flnes recreativos, inclusive con aeronaves ultraligeras,
globos o similares de acuerdo con las normas oficiales mexicanas
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correspondientes, siendo el factor principal para la contratacion del servicio

el tiempo de vuelo.”

Este precepto nos muestra que los vuelos que realizan las empresas
dedicadas a los medios maslvos de comunicacién, tampoco encuadran 8u servicio
al tutelado por el capitulo en cita, demostrando asl que carecen de una
reglamentacion para las actividades mencionadas.

2.6.3 Articulo 58 del Reglamento de |a Ley de Avlacién Civil

Este articulo tutela el transporte aéreo privado no comercial, y que como ya
mencionamos, los helicopteros que transmiten en el lugar de l0s hechos por los
noticieros, se ajustan a lo dispuesto por este precepto.

Articuto 58. El transporte aéreo privado no comercial es el que se realiza

sin fines de lucro y tiene por objeto atender necesidades e Intereses

particulares del propletario o poseedor, incluyendo, entre otros, fines

recreativos.

Debido a lo que establece este precepto, podemos encontrar una regulacion
minima para las aeronaves que se ajustan a lo dispuesto por este praecepto, ya
que solo atlende a mencionar que su objeto es atender las necesidades e
intereses particulares del propietario, sin mencionar en este u otro articulo ninguna
disposicidn concreta para su operacion.

Con el estudio de las leyes y reglamentos que anteriormente fueron expuestos
podemos afirmar claramente que no hay un reglamento de transito aéreo, ni de
operacién de las aeronaves, este Ultimo abrogado en el afo de 1998, nos deja
sujetos a las disposiciones de la Ley de Aviacion Civil y su Reglamento, las
cuales, resultan insuficientes para actividades como las que se mencionan an el
presente trabajo. El reglamento que se propone en nuestra tesis, vendria a regular
ciertas conductas irregulares, que ponen en riesgo a las personas que hacen uso
del helicoptero, asl como las personas que estan en tierra.
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CAPITULO 3
NECESIDAD DE REGULAR EL SOBREVUELO DE HELICOPTEROS EN EL
DISTRITO FEDERAL

3.1 Ausencla de reglamentacion

En la actualidad los dispositivos legales vigentes que norman la aviaclén clvit en
nuestro pals son: la Ley de Aviacién Civil, e Reglamento de la Ley de Aviacidn Civil y
el Reglamento de Operaclén de Aeronaves Civilas, este Ultimo no formo parte del
Capitulo anterlor en virtud de que sus disposicionas son muy antiguas y resultan
inaplicables a los helicopteros.

La Ley de Aviaclén Civil, solo nos da lineamientos generales que deben cumplir,
no solo los pilotos u operadores de aeronaves, slendo extensiva a las personas que
goan propietarias o las que pretendan dar algin serviclo con aeronaves o para
aeronaves.

Para una mejor intarpretacion de la ley anteriormente citada, se complementa con
el Reglamento de la Ley de Avlacidn Civil, que regula de forma mas amplia las
operaciones de vuelo, pero sin establecer limitaciones concretas, remitiendo a normas
oficiales mexicanas, reglas de transito aéreo y otras disposiciones administrativas. '

La desventaja que produce el reglamento en comento, s que en vez de reunir en
un solo cuerpo de reglas, las disposiciones bdsicas para el vuelo y sobrevuelo de
aeronaves; no solo para helicopteros, sino también para las de ala fija, nos remite a
otros dispositivos legales que en el mismo reglamento g6 mencionan,

Aunado a esto el reglamento de la Ley de Aviacidn Civil, abroga en sus articulos
transitorios disposiciones expresas para el transito aéreo, tales como el Reglamento
de Transito Aéreo, publicado en el Diario Oficlal el 30 de julio de 1975, mismo que
abrogaba al anterior reglamento del mismo nombre por resultar inaplicable, y
publicado el 5 de dlclefnbre de 1972 en el Diario Oficial.
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Las disposiciones generales contenidas en el reglamento de 1975, regulaban
alturas méximas y minimas establecidas para volar sobre ciudades, edificios, y
contemplaba la posibilidad de que las alturas estipuladas para los aviones, fueran
menores para los helicdpteros.

El regtamento publicado en 1975, establecfa lgs lugares prohibidos para el vuelo,
a diferencia de la actual ley y su reglamento, en el que la primera menciona que el
ejecutivo federal podrd prohibir dreas para el vuelo, pero no dice cuales son, ni
tampoco su reglamento.

Aun cuando el Reglamento de la Ley de Aviacion Civil hace referencia a que
reglamentard a la ley sin perjuicio de lo que establezcan los tratados internacionales,
de los cuales forme parte nuestro pais, y estos contengan las reglas de vuelo para
helicépteros, no podemos regular la aviacion en México solo con lo que establecen los
tratados internacionales.

Todos los factores mencionados anterlormente nos hacen deduclr que no se
cuenta con la normatividad que expresaments regule principalments las operacionas
de vuelo en las ciudades como el Distrito Federal y zonas urbanas, realizadas con
helicdptaros, siendo que en la actualidad no hay y las que hubo fueron abrogadas.

Resulta preocupante que con un espacio aéreo saturado de aviones que
diariamente y durante todo el transcurso del dia realizan operaciones de aterrizaje y
despegue del aeropuerto internacional de la ciudad de México, saturemos mas el
transito con el vuelo de helicépteros.

Y aun mas resulta alarmante ver helicdpteros volando a baja altura sobre edificios,
accldentes, incendios, congestionamientos de transito vehicular, en lugares donde hay
grandes concentraciones de personas. Al buscar el dispositivo legal aplicable para
saber si estas acciones realizadas con aeronaves son permitidas nos encontramos
con una ausencia o la remisién a normas oficiales, en las cuales tampoco se encontrd

respuesta.
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Al ser aste el problema fundamental de este trabajo. el mismo plantea una posible
solucion a los problemas detectados, al proponer un reglamento que regule las
actividades de las asronaves de ala rotativa, que cada vez son mas usadas dentro de
nuestra ciudad de México, no solo para el transporte sino tarnbién como herramienta
de los medios masivos de comunicaclon.

3.2 Situacién Irregular de los vuelos de helicdptero sobre el Distrito
Federal

La ley de Aviacién Civil en el Capltulo primero secclones primera y segunda,
articulos 9. y 11, nos indica primeramente que se requiere concesién para prestar el
servicio publico de transporte aéreo nacional regular, y segundo que se requiere
permiso para los servicios de transporte naclonal no regular, internacional regular,
internacional no regular y privado comerclal.

Partiendo de lo que establece el articulo 9. resulta evidente que los vuelos que
realizan los helicopteros de las estaclones de television o radio no pertenecen a esta
modalidad ya que no siguen una ruta autorizada, ni un itineraro fijo, y en ocasiones
tampoco respetan un horario fljo, ya que apenas ocurre un incidente de gravedad,
podemos ver y olr en la televisién o el radio los reportes desde el alre de lo que
acontece en tlerra, on difarentes horarios del dia. '

En los casos de los servicios de transporte que requieren permiso enunciados en
ol articulo 11. de la ley en comento, podemos descartar los servicios Internacional
regular e internacional no regular, ya que las asronaves a las gue no referimos no
realizan este servicio.

Las modalidades; comercial privado y privado no comerclal, realizan sus
operacionss de forma irregular, debido a que no estan ajustados a horarios, itinerarlos
o rutas fljas, debido la propia modalidad en la que se encuentran.
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La ley solamente nos refieve.a kos transportes aéreos naclonales no regulares y
privados comerciales, siendo el Raglamento de la Ley de Aviacién Civll la que nos
indica cuales son sus modaldades.

Una de esas modalidades es el taxi aéreo, que 68 cuando $e ponen aeronave y
personal técnico de vuelo a digposicién de un tercero, el cual puade disponer de el
para los fines proplos pava Jos que se ha contratado, igualments ocurre lo mismo con
el servicio de fletamento.

En ol servicio de transporte adreo nacional de fletamento para pasajeros solo se
permite lo sigulente: paquete turistico o de excursién donde se realiza el viaje redondo
y con tempo predetermimmdn de estancla, traslado de un grupo para eventos
especiales en viaje redondo y con estancia predeterminada, y el traslado de un grupo
an viaje sencilio de ida y con retormo sin pasajeros o blen redondo el mismo dia.

Ahora sl atendemos a lo que dispone el articulo 18 del Reglamento de la Ley de
Aviacidn Civil, para las modalidades de servicio privado no comaercial, las aeronaves
solo deben ser tripuladas-por el personal técnico aerondutico titular de la licencia.

Esta situacion irregular a ia que nos referimos, presenta la problemética de que al
no aestar sujetos a horaries, adas o itinerarios, abren la posibilidad de que cualquier
propietario o permisionario, reafice una operacion aérea sobre el Distrito Federal,
cludad 0 zona urbana.

Al no tener que spmtarsa a una ruta fija y horario el plioto, puede volar
repetidamente sobre nuestra cludad, y 8in restricclones claras acerca de los horarios y
rutas que debe seguir, puesto que la ley de aviaclon nos remite a su reglamento, y
este a U vez nos remite A normas oficiales y reglas de vuelo,

Esta sltuacién lregular se puede subsanar con la propuesta de reglamento que se
oiraceon este trabajo, -ya que establece disposiciones bésicas y claras que no
perderdn su vigencia aun cuando los avances tecnoldgicos hagan de tos helicopteros
un transporte completamenta seguro, al presentar fimites y especificar sobre que
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zonas no se puede volar y sobre volar en ciudades como el Distrito Federal y zonas
urbanas.

3.3 Conveniencia de reglamentar los vuelos de heliciptero sobre ol
Distrito Federal

La primera legislacién en materia de aviacion en nuestro pais la encontramos en la
Ley de Aerondutica Civil del afio de 1930, que posteriormente fue sustituida por la Ley
de Vias Generales de Comunicacion de 1931.

Es en 1940 cuando en México, la aviacién se regulé por el Libro Cuarto de la Ley
de Vias Generales de Comunicacién y otros reglamentos, que por 45 afios normé la
materia aerondutica hasta la promulgacion de la actual ley de aviacién.

Esta circunstancia evidentemente crea un retraso en materia de aviacion civil en
nuestro palis con respecto a otros paises, como por ejemplo Sulza quien en 1948 dicté
su Ley Federal de Navegaclén Aérea y posteriormente en 1950 su reglamento,
Espafia con su Ley de Navegacion Aérea de 1860. Quienes contaban con una
legislacion espacifica para la aviacion.

Es en 1995 es cuando se vuelve a crear una legislacién propia, referente a la
aviacién civil an nuestro pafs, la cual no cubrae del todo las necesidades referentes a la
aviacion civil, ya que se trata de una trascripclon del Libro Cuarto de la Ley de Vias
Generales de Comunicacion. :

Posteriormente en 1888 se expide el reglamento de la Ley de Aviacidn Civil, pero
carece de disposiciones espacificas para helicépteros, al igual que (a citada ley.

Si bien el helicdpterc es una aeronave, no debe de normdrsela como a un avién,
ya que las caracterfsticas técnicas, capacklades y aplicaciones son diferentes entre
ambas aeronaves.
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Las cualidades espscificas son las que se deberfan de tomar en cuenta para
nomar las aplicaciones y usos que se le pueden dar a los helicopteros, ya que sl
agtudiamos la normatividad vigente de la aviacion civil en México nos daremos cuenta
que principalmente se reflere a aviones, y para vuelos de largas distancias.

No se previd el uso de aeronaves de ala rotativa dentro de los cielos de las
ciudades o zonas urbanas, que gracias al avance tecnoldgico han hecho posible que
estas aeronaves sean cada vez mas utilizadas en las ciudades, no solo para el
transporte de personas, sino tamblén para otros usos.

En atencién a los antacedentes expuestos, creemos conveniente la creacion de
una nommatividad especifica para los helicépteros, ya que cada vez es mas frecuente
BU USD.

8i contamos con una reglamentacion, especifica podemos tener las bases para
poder corregir problemas que se pueden presentar a futuro, y tener un antecedente
vigente para futuras reguiaciones no solo de helicdpteros sino de otras aeronaves

similares a ol.

- Un reglamento nos daria la ventaja de no quedar sin normatividad ante los
-avancas de la tecnologia, como lo 83 el caso del uso de teléfonos celulares o Internet.

£l reglamento tiene una ventaja sobre la promulgacién de una ley, ya que no
necosita de debate ante las cdmaras de Diputados o Senadores, su contenido y
expedicién no quedaria sujeto a discusiones politicas carentes de técnica juridica.

También el reglamento cumple en mayor medida el principio de Seguridad Juridica
astablecido en nuestra Carta Magna, lo cual no sucede con las normas oficlales a las
que se reflera el Reglamento de la Ley de Aviacion Civil, ya que su axpedicidn es mas
frocuente, su nimero aumenta rdpldamenta y no 8e encuentran compiladas en un
- ~aofo-cuBrpo como lo s un reglamento, lo cual dificulta su conocimiento y aplicacion.
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3.4 Accldentes aéraos y medidas de saguridad

El helicoptero por ser una aeronave, sustentada por una maquinaria, no esta
axenta de sufrir averias y descomposturas producidas por su continuo uso o error
humano.

Debido a que la sustentacion, es decir, la permanencia en el aire del helicdptero se
leva a cabo por un eje rotatorio provisto de palas que si dejan de funclonar,
consecuaentemante producen @l desplome del aparato.

Slendo esa su principal deficiencia y a la vez su principal virtud hacen necesarlas
en el helicéptero variadas y estrictas medidas de seguridad para evitar accidentes; a
continuacion menclonaremos los diferentes tipos de accidentes consecuencia de
fallas macanicas, erroras humanos y factores climatoldgicos,

“Los accidentes de aviacién, suelen revestir una gran complejidad en cuanto a sus
causas productoras se refiere, que hace dificll en la mayorfa de las ocasiones el
determinar la verdadera causa o motivo principal que fos ha ocaslonado” o

“Gay de Montella divide las causas de los siniestros aéreos en internas y externas

Las causas extemnas pueden ser debidas a:

-La atmédsfera y espaclo, denominacion en la que se abarcan entre otras menos
importantes: la temperatura, el estado higrométrico, la densidad de las corrientes,
nieblas, nieves, oscuridad, vientos, etc.

-La infraestructura, consistente en faltas o fallos de las Instalaciones de

electricidad. radio, radiogonlometria, alumbrado, radar, etc., destinadas a procurar una
mayor seguridad en Ias operaciones de despegue y aterrizaje.

' TAPIA SALINAS, Luis. Op. cit. Pdg. 274
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-Las causas Internas provienen para Cay (sic), de las imperfecciones constructivas
de los aparatos, por defectos de estabilidad, sustentacidn, imperfeccion de los
motores, etc."

Momentos en los que se pueden producir los accldentes:

Los momentos en que se pueden presentar los accidentes al realizarse las
operaciones aéreas, son principalmante tres, que son: daspegue, aterrizaje y vuelo.

Despegue; en asta fase se puaden produclr accidentes por causas tales como
una deficlente visibilidad producto de la lluvia, niebla o nleve, un inadecuado
mantenimiento de la aeronave.

Uuvia; la cual puede acompafiarse de granizo, puede provocar un accidente
dablido a la falta de visibilidad para realizar las maniobras de despegue, pudiendo las
palas o la cola chocar con algun objeto que se encuentre proximo a la aaronave.

Niebla; el principal factor de riesgo con la nlebla es la falta de visibilidad que tiene
el piloto para realizar sus maniobras.

Nieve: an aste caso se puede producir una “cortina de nieve”, lo cual nos implide la
visibitidad y la pérdida de referencias para realizar la maniobra. El rotor principal al
estar en funcionamiento expele la nieve que se succiona de retorno al rotor creando
una “pelota” alrededor del helicéptero lo cual deriva en una inmediata pérdida de
control y choque contra el suelo.

Inadecuado mantenimiento de la aeronave; factores como la acidez del alre,
salinidad de la atmosfera, y otros agentes irritantes presentes en el aire, hace que
aparezcan grietas, que derivan en una fatiga temprana del material de la aeronave, es
por esta razén que el helicéptero debe mantenerse limpio.

1% Gay de Montella citado por TAPIA SALINAS, Luls. Op. cit. Pag. 276
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Aterrizaje; an esta fase es cuando se presentan la mayor cantidad de accidentes,
ya que generalmente, el piloto por descuido o mala apreciacién del lugar en el que va
a descender, choca con algun objeto cercano al helicoptero.

Pérdida de estabilidad y control; se puede presentar en fa maniobra de aterrizaje o
despegue, esto consiste en que al realizar el descenso del helicoptero, el piloto lo
mantiene controlado y estable, es decir existe un equilibrio de sobre las fuerzas gque
actuan sobre el aparato, pero si por algun motivo, como por ejemplo un pasgajero salta
dasde uno da los patines, la superficie del terreno cede al pago del helicoptero, 0 uno
de los patines golpea con demasiada fuerza el suelo antes que el otro, o aste se
angancha con algun objeto en tierra, se rompe este equilibrio, dandoe como resultado
que la estabilidad se plerda.

En estos casos se puede producir un “vuelco dinamico” que es la pérdida se
sustentacion de la aeronave, haciendo que se incline demaslado hacia uno de sus
costados, derivando en que las palas choguen violentamente contra el suelo,
provocando asi un severo dafio al helicoptero, pasajeros y personas en tierra.

Tamblén puede ocurrir que al parderse la estabilidad y control de la asronave, el
rotor de cola chogue viclentamente contra el suelo, producto de un repentino cambio
an el peso dentro del mismo, es decir, que la parte delantera del helicéptero se
levante bruscamente, Inclinade demasiado su “cola”, haciendo que esta golpee el
suelo, y produzca un accidents.

El viento puede ser un factor para que ocurra un accidente, ya que de acuerdo a
las condiciones del terreno, puede producirse una “recirculacion asimétrica”, para

entender mejor esto primero explicaremos que es “recirculacion”.

La recirculacion consiste en que las palas del rotor principal expelen el aire hacia
abajo del helicoptero, es decir en direccién al suelo, este aire al golpear contra el
suelo retoma en direccién a las palas del aparato pero hacia la parte superior de
estas; hacia arriba del rotor, formandose una corriente casi circular.
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La recirculacién asimétrica, consiste en, que en uno de los costados de la
aeronave, exista la recirculacion, y en el otro debido a una rifaga de viento o
simplemente que la fuerza del viento sea mayor en el costado opuesto donde existe la
recirculacién, provoque que no sa de en esae costado, resultando una pérdida de la
estabilidad y control.

Objetos no sujetos al sualo pueden provocar un accidenta, como por ejemplo una
manta que se encuentre suelta en la superficle donde se va a descender, por efecto
de la recirculacién, pude ser aspirada, y arrojada contra [a parte superior del rotor,
provocando esto un accidente, cuando la manta choca contra las palas del rotor.

Los objetos sueltos dentro de la cabina pueden ser un factor de riesgo para la
saguridad, tanto de tripulantes, pasajeros y personas en tierra.

Cualquier objeto que no se encuentre sujeto, dentro de la cabina, puede rodar o
desplazarse por el suelo de la cabina, alojandose en las palancas de los mandos y
pedalas sin que el plloto se de cuenta, atascando temporalmente los controles, lo cual
puede llevar a la pérdida de control del helicoptero.

Los cables de las iineas de suministro eléctrico son un factor de riesgo en el
aterrizaje, ya que sl estdn muy préximos a la aeronave, pueden golpear las palas det
rotor principal o de cola.

Vuelo; on esta fase, se presentan varios factores que pueden provocar un
accidente, es en esta fase cuando se presentan avisos de que la aeronave falla, es
poco comiin que en pleno vuelo un helicoptero se desplome y choque, generalmente
los accidentas ocurren al momento de realizar el aterrizaje para corregir un fallo o de
amergencia,

Dentro de los factores que pueden provocar un accidante podemos mencionar
varios tales como: aves, cables del tendido eléctrico, estructuras altas sin la
sefalizacién correspondiente, inadecuado mantenimiento de la aeronave, sobrecarga
y factores climatoldgicos.
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Las aves indapendientemente de su tamafio, son un constante factor de riesgo
para los pllotos y sus aparatos, ya que dabido a fa velocidad con que se desplazan las
aeronaves, un impacto frontal puede resultar fatal para el piloto y pasaleros.

Al chocar un ave contra el frante del helicdptero, puede provocar dependiendo del
tamafio del animal, desde una grieta en el parabrisas hasta penetrarlo e ingresar a la
cabina golpeando fuertemente al piloto o acompafants, quienes pueden quedar en
astado de Inconciencia o en casos graves, fallecer a consecuencia de la fuerza del
impacto.

De otra forma no menos rlesgosa un ave o cualquier objeto puede chocar contra
las palas del rotor, o penetrar en |a entracda de alre de la turbina.

Para darnos una ldea de la fuerza con la que choca un objeto contra las palas del
rotor principal en funcionamiento, expondremos lo sigulente: “Un objeto denso que
pese medio kilogramo (alrededor de 1 libra) pude ejercer una fuerza igual a 6

toneladas cuando choca contra una pala,™""

Cabe menclonar que un impacto con un objeto del peso antes mencionado puede
ejercar un impacto con mayor fuerza contra las palas, sl este ocurre en lag partes mas
distales del rotor, que en las proximales.

Dependiendo de la fuerza del impacto, las palas sufren dafios tales como: grietas
en sus superficles, ruptura de las palas y en ocasiones la destrucclén compieta de la
pala.

En el vuelo al producirse una colision de las palas con cualquier objeto, el dafio
que sufren las palas (grietas 0 rupturas), producirdn vibraciones excesivas en el
aparato y por consiguiente, la pérdida de control y estabilidad del aparato. Y en casos

" AAGE ROED. Op. cit. Pag. 189
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de que la superficie dafiada de la pala sea muy grande, provocara el desplome de la

aeronave.

Durante el vuslo las entradas de aire de las turbinas actian como si e tratara de
“agpiradoras” ya que estas introducen el are a una presidn elevada para el
funcionamiento de la turbina, por este motivo, en el vuelo, si un ave u otro objeto
como polvo o Insectos, seran aspirados hacia el interior de la turbina.

Si un objeto es absorbido por la turbina pude ocurrlr que sean expulsados por el
extremo opuesto de la entrada de la turbina, provocando una momentédnea pérdida del
control y estabilidad, mientras se encuentre obstruida la turbina.

Sl ol objeto es muy grande o si su densidad es muy alta como en el caso de las
cenizas volcanicas, se pude obstruir completamente la entrada de la turbina,
generando una pérdida de fuerza en la aeronave, astabilidad y control, pudiendo
llegar a incendiarse la turbina, en el mas grave de los casos.

Los cables del tendido eléctrico, representan un elevado rleago en el vuelo, ya que
debido a la altura de algunas estructuras teles como las torres de ata tensién, surgen
como un obstdculo para los helicopteros, los cables son muy diticlles de ver, lo que
deriva en que al aparato se enrede con los cables y quede atrapado, o que por el .
impacto con el rotor principal o el de cola se plarda el control y estabilidad de la
aaeronave, resultando en la mayoria de las veces faal.

Algunos aparatos cuentan con “navajas” colocadas en la parte superior, inferior, 0
en ambas, que al producirse un alcance frontal con al fuselaje de la asronave, estas
cortaran los cables al producirse el contacto, reduciendo asf el riesgo de accidente.

Este dispositivo es parcialmente eficaz ya que el helicdptero debe entrar en un
dngulo determinado para que las navajas corten los cables, y solo protegen a parte
frontal de la aeronave, pero no 1a cola ni los costados.
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Las estructuras altas, constituyen otro riesgo previsto para la aviacion, ya que
axisten normag que Indican el tipo do sefializacién que deben de tener adificios o
astructurag con un nimero de metros de altura determinados.

El problema radica en que par ejlemplo, las torres de afta tension no cuentan con
ninguna clase da sefiallzacién, lo mismo ocurre con torres que albergan depositos de
agua de plantas industriales abandonadas, y de manera Igual con edificios
abandonados.

Las complicaciones aparecen cuando las estructuras o edificlos no cuentan con
una sefalizaclén visible para el plioto en condiciones de poca o nula visibilidad, ya
que las mencionadas edificaciones surgen de repente como un obstaculo dificll de
eludir dependiendo de la velocldad y la distancia a la que se encuentren.

Mantenimlento y sobrecarga; un inadecuado mantenimiento del helicéptero,
pude producir fallas en cualquiera de las fases de las operaciones aéreas, como por
ajemplo; si no se hacen las revisiones periddicas al helicéptero, no se tendra el
conocimiento de qué desgaste pueden tener sus plezas, pudiendo provocar aver(as o
descomposturas.

Ocurre algo similar cuando no se mantiene limpio el helicéptero, ya que particuias
de agentes corrosivos, o dcidos provocaran grietas, en el fuselaje o en las palas del
rotor, lo cual reducird considerablemente su vida atll y provocard sobrecargas al motor
o vibraciones excesivas,

Para comprender mejor el término sobrecarga mencionaremos lo siguiente:
“Ninguna carga es estatica, excepto las que aparecen sobre un helicoptero parado en
ol hangar o volando a velocidad y factor de carga constantes en una inexistente
atmdsfera estdndar. Sin embargo, las cargas maximas de disefio pueden ser
denominadas “estaticas”, en aras de la sencillez. Estas son las cargas que podemos
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suponer que nunca seran sobrepasadas y que ocumirdn a frecuencias
extremadaments bajas (preferiblementa nunca) en la vida de un helicéptero.'™

Los helicopteros estdn disefiados para soportar un méximo de carga, tales como:
las cargas de aterrizaje a velocidades de descenso permmitidas, las cargas de los
rotores a las mas altas revoluciones permitidas, cargas en el parabrisas, fuselaje en
velocidades y dngulos, aterrizajes violentos o de velocidad méxima.

Lo anterior expresa que so pude someter a una sobrecarga al helicoptero al
someterio a una maniobra brusca, al aterrizar o descender. Que pude derivara en una
fatign extrema de los materiales del aparato, que pueden romperse o agrietarse
dependlendo del esfuerzo reallzado, consecuentemente puade generar un accldente.

Se puede sobrecargar un helicdptero si se excede el nimero de revoluciones
méximas pemmitidas, causando los efectos anteriormente descritos.

También & se excede la carga méxma que puede trangportar un helicptero,
pueden ocurrir efectos no deseables, como faka de potencla del motor para conservar
la sustentacién, control y estabilidad de la asronave.

Por lo general transportar una carga mayor que la méxima permitida en una
aaronave provoca la mayorla de los accidentes.

Los factores climatoldgicos, durante el vuelo constituyen un riesgo que pude
sobravenir de repente, como por ejemplo una rafaga de viento o la aparicién de niebla
que Impida la visibllidad al piloto.

Los rayos por elemplo pueden “sobrecargar los rotores de helicopteros equipados
con palas de rotor de materal compuesto, los cuales presentan una baja

'* AAGE ROED. Op. cit. PAg. 187
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conductividad éléctrlca. E!l calor que se forma en el rotor puede ocasionar una
deslaminacion importante de las palas.”?

El granizo de tamafio de pelotas de ping pong, pude causar severos dafios a la
aeronave, pero la probabilidad de quedar atrapado en una tormenta con granizo de
aste tamafio es poco probable.

En el caso de la nieve “La friccidn entre la Hviana nieve seca y el rotor principal
puede acumular electricidad estatica que daria lugar a descargas eléctricas.”™

Esto podrfa causar una fuerte descarga eléctrica a una persona que toque la
aeronave, si no se ha “conectado a tierra™ la misma para dispersar la electricidad
estatica que se ha generado.

A continuacién expondremos algunas estadisticas de seguridad: (Estadisticas
obtenidas principalmente de Bell Helicopter Textron, las estadisticas de Bell se basan
an los datos del National Transportation Safety Board, Oficina Nacional de Seguridad
en ol Transporte, Federal Aviation Administration, Administracion Federal de
Aviacién).

Frecuencias de aocldentes para distintos tipos de vuelo'

Los dato muestran las frecuenclas de accidente por 100,000 horas a continuacién:

Instruccion 21,82
Pearsonal/negocio 31,46
Corporativo/ejecutivo 5,51
Aplicaciones aéreas 30,46
Aarotaxi 5,78

13 AAGE ROED. Op. cht. Pdg. 107

" AAGE ROED. Op. olt. P4g. 198
'3 Ctr. AAGE ROED. Op. cit. Pig. 231
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Qtros 12,09
Medla 13,38

Estos datos nos exponen los diferentas tipos de dificultad en la misién, tactores
como al entrenamiento del plloto, el equipo y otros factoras como el mantenimiento,

Comparando los vuelos de tipos personales/negocios y los de
corporativos/ejecutivos, vemos que loa primeros tienen una frecuencia de accidentes
casl sels veces mayor que los segundos. Aunque los tipos de emision son similares,
la diferencia radica principalmente en el plioto.

En los vuelos de aplicaciones de areas ge presenta una incldencia mayor, con una
diterencia muy poca entre los vuelos de personalinegoclo, slendo que los primeros
son mucho més amlesgados. En estos casos un adecuado entrenamlento y
conclentisacién sobre la seguridad en el plloto puede ayudar a reducir esta clfra,

Comparacién entre accidentes de :ya fija y de helicopteros *°

Los datos expresados a continuacién muestras la frecuencia por cada 100,000
horas da vuelo entre aviones y helicopteros (accidentes registrados en EE.UU.).

Hellcoptero monomotor de pistdn 17,83
Avién monomotor da pistén 8,55
Hellcdptero monomotor de turbina 5.49
Avi6én bimotor de turbina ’ 512
Helicéptero bimotor de turbina 4,37
Bell 206 428

Los datos anteriores nos muestran que hay una mayor incidencla en los
accidentes con helicopteros impulsados por motores monomotores de piston que la de

' Cir. AAGE ROED. Qp. cit. PAg. 232
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los aviones impulsados por motores iguales, slendo casi del doble en los helicépteros
en comparacién con los aviones.

En los casos de los helicdpteros monomotores y bimotores con turbina es
considerablemente pequefia la incidencia de accldentes con respecto a los aviones.
Esto se dabe en gran medida al riguroso entrenamlento que se tiene para volar esas
aeronaves.

Comparacién de muertes por accidentes'

Los datos corresponden por cada 100,000 horas de vuelo y por cada 100,000

safldas:
Transportistae adreos certificados en EE.UU. 0,07 2,65
Transportigtas aéreos conmmuter (reglonales) 0,52 1,80
Operadores de helicopteros 0,16 0,55

Frecuencias de accidentes cada 100,000 horas de vuelo en distintos paises'®
(Canadd, Relno Unido y Eatados Unidos)

Helicptero monomotor de piston 33,63 73,79 17,83
Helicdptero monomotor de turbina 9,86 17,12 5,49
Heticdptero bimotor de turbina 4,67 4,83 4,37
Halic6ptero Bel 206 8,70 14,07 428

Independientemente que de un paig a otro varien el nimero de accldentes ol
mayor n(imero de presents con los hellcopteroa monomotores de piston, con respacto
a los demés hellcépteros.

Operaciones en plataformas petroliferas en alta mar' (accidentes cada
100,000 horas y accidentes cada 100,000 salldas)

" Glr. AAGE ROED. Op. ch. Pag. 233
'® Ctr. AAGE ROED. Op. clt. Pag. 234
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1968
1989
1980

Porcentajes de los accidentes de helicépteros®

Causas de accidentes

Piloto

Tiempo atmosférico

Pérdida de control
Agotamiento de combustible
Golpes contra cables

Ajustes

Aterrizajes bruscos

Pérdida de revoluciones
Vuekos

Qolpes del rotor principal
Golpes del rotor de cola
Patines atrapados
Contaminaclén del combustible
Cortina de nieve

Helicéptero choca contra drboles
Prevuelo inadecuado

2,48
2,20
1,74
1,69

Choque del helicdptero contra el suelo

Espacio aéreo

Intoxicacion

Helicoptero choca con agua
Helicoptero choca con otros

0.80
0,66
0.47
0,49

9,0%
8,6%
6.0%
5.8%
4,0%
3,8%
3.5%
3.4%
2,3%
2,2%
2,0%
1.9%
1.2%
1,2%
1,1%
1,0%
0.8%
0.5%
0.5%
0,4%
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1" Ctr. AAGE ROED. Op. cit. PAg. 234
® Cfr. AAGE ROED. Op. oit, Pag. 235
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Pérdida de potencia 0,4%
Hellpuerto 0,4%
Fuego en tlerra 0,3%
Otros fallos humanos

Errores de mantenimiento 4.5%
Personas en ol rotor de cola 1,4%
Otros personales 1.4%
Fallos del material

Grupo motor 19,3%
Rotor principal y transmislon 3.5%
Varios 3,0%
Rotor de cola y arrastre 2,9%
Controles fljos ] 0,5%

Como se puede obsarvar el 64% de los accidentes ocurren en hellcipteros por
causas Imputables al piloto, otros fallos humanos generan un 7% de accldentes y el
29% restante es causado por fallas en los materiales.

A continumolén se presentan las regins generales de precaucién en los
helicépteros:

1) "No efectuar maniobras acrobaticas

2) No probar magnetos en vuelo

3) Tener precaucidn cuando se ajuste la mezcla en vuaelo

4) Rodar slempre lateralmente

5) Comprobar siempre el lastre antea del vuelo

6) Tener precaucién cuando se haga estacionario en el lado de sotavento de
edificios u obstaculos

7) No hacer estacionario a una altura que le pueda situar entre una altura de
25 a 500 ples a una velocidad de 35 a 85 millas por hora
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8) Hacer siempre estacionario durante un momento, antes de iniciar un nuevo
vuelo

9) Cuando vuele en alre turbulento o racheado, tener egpecial culdado en
mantener las RPM apropladas

10)Cuando practique giros en estacionario, vuelo de costado a maniobras
simllares a baja velocidad, preste especial atencidn para mantener las RPM

apropiadas.™'
“Los diez mandamientos del piloto de helicopteros

1. El que aterriza sin comprobar cuidadosamente su hellcoptero y sus
amarres hace llorar a los angeles.

2. No despegaras sin comprobar el nivel de combustible. Puedes acabar
@n una auto rotaclon

3. Tendrds mucho cuidado al volar cerca del suelo. Son muchos los
obstéculos que bloquean tu camino.

4. Tu vida cuelga de un delgado hilo cada vez que intentas volar entre
postes de teléfono.

. Aprende a donde ir sl tu motor se para en estacionario o tu calda serd
desagradablemente grave,

6. No excederas los Iimites del centro de gravedad si deseas controlar el
vuelo.

7. Aquel que ostd estacionado un largo tlempo en aire tranquilo o que
dasciende muy verticalmente serd atrapado por sus propios torbellinos y
caerd rapidamente

8. Aquel que vuela con poca velocidad y vianto en cola se encontrard de
rgpante en un desagradable giro.

9. Aquel que deja que su rotor de cola sea atrapado por un arbusto serd
condenado por sus pasajeros.

1 U 5. Departamant of Tranaportacién, Manual Bdgico de Heliodptaros, Traducido por José Diego
Perefia, Espafia, Editorial Paraninfo, 1991, Pég. 117
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10. Aque! que deja que se autoestima mande sobre su habilidad encontrara
que el camino a la autodestruccion es ancho."™

2 AAGE ROED. Op. cht. Pég. 186
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CAPITULO 4.
PROPUESTA DE REGLAMENTO PARA EL SOBREVUELO DE
HELICOPTEROS EN EL DISTRITO FEDERAL

EXPOSICION DE MOTIVOS

En atencion a la seguridad publica de los habitantes del Distrito Federal,
cludades y zonas urbanas, para un mejor y eficiente manejo del transito aéreo y
con fundamento en los articulos 89 fraccién |. y 90 de la Constitucion Politica de
los Estados Unidos Mexicanos, 36 fracclones IV, V y Vi de la Ley Organica de la
Administracién Publica Federal y 36 de la Ley de Aviacién Civil, se expide el
presente Reglamento para el Sobrevuslo de Helicdpteros en ol Distrito Federal.

4.1 CAPITULO | Dispasiclones Generales

ARTICULQ 1. La Secretarfa de Comunlcaciones y Transportes tiene a su
cargo la facultad de otorgar conceslones y permisos para al establecimiento y
operacion de servicios aéreos en el terrttorio nacional asl como regular y vigilar su
funcionamiento y operacidn.

ARTICULO 2. La Secretarla de Comunicaciones y Transportes por conducto
de la Direcclén General de Aerondutica Civil serd la encargada de verificar el
cumplimiento del presente reglamento, asl como de aplicar sanciones,
amonestaclones y apercibimientos, a los Infractores que incumplan con las
disposiciones contenidas en este reglamento.

ARTICULO 3. Por motivos de seguridad publica derivadas de las propias y
especiales caracteristicas orogréficas, demogréficas, de infraestructura vial
torrestre, aérea, asi como condiciones climéticas y el establecimiento de
estructuras y adificios. La Secretarla de Comunicaclones y Transportes restringe el
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vuelo y sobrevuelo de helicopteros sobre el Distrito Federsl, al expedir este
reglamento.

ARTICULO 4. La aplicacién de esta reglamentacién es para el vuelo y
sobrevuelo de helicdpteros sobre el Distrito Federal, en atencion a lo dispuesto en
ol articulo anterlor, pero podré aplicarse en cludades y zonas urbanas dentro de
todo el territorio nacional.

ARTICULO 5 El cumplimlento de las disposiciones contenidas en esta
reglamentacion, no eximen el Incumplimiento de otras dispeslciones contenidas en
las demas leyes aplicables a la materia de aviacion civil, asi como las
responsabilidades de tipo Civil y Penal vigentes en el territorio nacional.

ARTICULO 6. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes determinara
cuales son las dreas o zonas en las que el vuelo y sobrevuelo de helicdpteros
represents un riesgo de seguridad publica tanto para las personas en tierra as(
como para la tripulacién de la aeronave, en atencién a las condiciones orograficas,
demogréficas, climatolégicas, de infraestructura vial terrestre, aérea, asl como el
establecimlento de estructuras y edificlos, o cualquier otra que represente un
riesgo a la seguridad publica. '

ARTICULO 7. La Sacretaria do Comunicacionaes y Transportes por conducto
de la Direccién General de Aerondutica Civil, designard o establecera en cada
Entidad Federativa, la oficina o las oficinas de control de Trdnsito Aéreo, para el
control de sobrevuslo y vuelo de helicdpteros sobre el Distrito Federal, cludad o
zona urbana.

ARTICULO 8. Deberan cumplir, observar, lo dispuesto en el presente
ordenamiento:

I. Propletanos;



Il. Concesionarlos;

Iil. Permisionarios;

IV. Pilotos; o

V. Quien esté al mando de helicdpteros que realicen sobrevuelos o vuelos
sobre el Distrito Federal, cludades o zonas urbanas dentro del territorio
nacional.

Las personas sefialadas en las fracciones de este articulo en todo momento
estaran sujetos a que antes o después de realizar operaciones de vuelo sean
visitados por Inspectores de la Secretarla que verificaran que se cumpla con lo
astablecido en aste ordenamiento legal, deblendo permitir que los inspectores
reallcen las visitas en las Instalaciones donde se encuentren las asronaves.

ARTICULO 9. Quadan exceptuados del cumplimiento de este reglamento, los
pliotos y helicépteros pertenecientes al Estado o con matricula de:

I, Ejéreito Mexicano,

Il. Fuerza Aérea Maxicana

IN. Amnada de México;

IV. Procuradurias de justicia federales y de las entidades federativas;

V. Policia federal, de las entidades federativas y municipal.

ARTICULO 10. La excepcién dispuesta en el articulo anterior podré aplicarse a
las aeronaves y pilotos de los cuerpos de policia federal, de las entidades
federativas y municipales, procuradurias de justicia federales y de las entidades
tederativas, slempre y cuando sus vuelos y sobrevuelos sean en cumplimiento de
mislones de reconocimiento, blisqueda, vigilancia, salvamento, © apoyo loglstico a
su personal en tierra.

ARTICULOQ 11. Los pilotos v la tripulacidn de los helicipteros, deberén seguir
en todo momento las Indicaciones emitidas por la oficina de control de translto
aéreo en la realizacién de operaciones de vuelo.
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ARTICULO 12. En caso de emergencia suscitada por desastres naturales, los
propietarios, conceslonarios, permisionarios pilotos o quien esté al mando del
helicoptero en operaciones de vuelo al momento de suscitarse la emergencia,
daberan prestar su colaboracién en el transporte de lesionados a los centros
hospitalarios o puestos de socorro slempre y cuando no exceda la capacidad de
carga de la aeronave.

ARTICULO 13. Para efectos del prasente reglamento se entiende por:

I. Aerédromo civil: drea definida de tlerra o de agua adecuada para el
despegue, aterrizale, acuatizaje o movimiento de aeronaves, con instalaciones o
servicios minimos para garantizar la seguridad de su operacion;

Il. Aeronave, cualquler vehiculo capaz de transitar con autonomia en el espacio
aéreo Con personas, carga o correo;

lil. Aerovia, ruta aérea dotada de radicayudas a la navegacion;

IV. Areas de sobrevuelo prohibidas, son dreas o zonas que por su carécter de
seguridad publica no son susceptibles de sobrevuelo;

V. Areas de sobrevuelo restringidas, son dreas o zonas en las que el
sobrevuelo se restringe por razones de seguridad publica, pero que pueden ser
autorizadas para ol sobrevuelo por la Secretarla a través de Ia Direcclon; '

V. Aterrizaje operacién de vuelo consistente en bajar la aeronave a tlerra
dejando de sustentarse en el alre para finalizar un vuelo;

Vil. Autonomia perfodo de tiempo en que la aeronave puede volar
continuamente bajo condiclones dadas sin repostar;

Vill. Cabina compartimlento para alojar a la triputacidn y o los pasajeros;

IX. Ceriificado, certificado de aeronavegabilidad; documento oficial que
acredita que la aeronave estd en condiclones técnicas satisfactorias para realizar
operaciones de vuelo;

X. Concesionario, persona flsica 0 moral que cuenta con una concesion para
operar, explotar o prestar serviclos con aeronaves;
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X1. Despacho de vuelos, autorizacion de despegue para vuelo emitida por la
Oficina;

Xii. Despegue, operacion de vuelo consistente en elevar la agronave por 6l aire
con ol fin de separaria de la tierra para iniclar un vuelo; .

XIil. Direccién, a la Direcclén General de Aerondutica Civil;

XIV. Estacionario 0 Flotacién, operacién de vuelo realizada por helicopteros
consistente en que la aeronave permanezca sustentada en el aire en un mismo
sitio a determinada altura.

XV. Hellcdptero, aeronave capaz de transitar por el alre cuya sustentacidn
depende principaimente de la energla suministrada por un rotor provisto de palas
que giran alrededor de ejes verticales y semiverticales;

XVI. Helipuerto: aerédromo civil para el uso exclusivo de helicoptercs;

XVII. Oficina, Oficina de Control De Transito Aéreo;

XVIIl. Oficina de Control de Translto Aéreo, aquella oficina estableclda o
designada con elementos técnicos y humanos capaces de diriglr, controlar y
ordenar las operaclones de vuelo de las aeronaves,

XIX. Permisionario persona fisica o moral que cuenta con un permiso para
operar, 0 prestar servicios con aeronaves;

XX. Plloto, persona flslca con los conocimientos, capacidades, aptitudes y
habilidades reconocidas por la Secretaria a través de la licencia correspondiente
para realizar operaciones de vuelo;

XXI. P6liza, pdliza de saguro,

XXII. Propletario, persona a la que pertenacs un agronave,

XX, Radlo de seguridad de sobrevuelo, distancia minima de 500 metros entre
ol drea de sobrevuelo y la asronave establacida lateraimente independientemente
de su altura;

XXIV. Reporte de lellas, informe periddico y detallado de las averies y
reparaciones de la aeronave;

XXV. Ruta, espaclo aéreo establacido por la Secretarfa para canalizar el trafico
aéreo,

XXVI Secretarla, a la Secretar(a de Comunicaclones y Transportes;
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XXVH. Sobrevuelo, vuelo reiterado y sucesivo sobre un drea 0 zona geografica
astableciendo un circuito cerrado de vuelo.

XXVIII. Techo absoluto, cota a la que la velocidad ascensional es cero en la
atmdstera tipo bajo condiclones especificas;

XXIX. Techo de crucero, altura méxima a la que puede ser mantenida la
velocidad minima de crucero, sin exceder la potencia de crucero méxima con
mezcla pobre;

X)OL Techo practico, altura en la que la velocidad ascensional tiene un valor
bajo definido,

XXX, Tripulacién, persona o personas fisices con los conocimientos,
capacidades, aptitudes y habilidades reconocidas por la Secretarfa a traves de la
licencia correspondiente para volar o asistir al plioto en operaciones de vuelo;

XXXHI. Velocidad méaxima absoluta, méxima velocldad en la que puede
maniobrar un helicéptero sin perder estabilidad, manlobrabilidad o fuerza en su
planta motriz;

OO, Velocidad méxima de crucero, velocidad de mas alta velocidad de
crucero continue confortable;

XXXIV. Velocidad minima absoluta, minima velocidad en la que puede
maniobrar un helicéptero sin perder estabilkdad, maniobrablildad o fuerza en su
planta motriz; '

XXXV. Velocidad de crucero, velocidad medla entre la méxima absoluta y la
minima absoluta sostenida por periodos de tiempo prolongados;

XXXVL. Velocidad minima de crucero, velocidad de mas baja velocidad de
crucero continuo confortable;

XXXVII. Vuelo, operacién aérea de traslado de un asronave de un lugar a otro
a través del espacio adreo;

4.2 CAPITULO Il. De ios vueloa de hellcptero sobre el Distrito Federal

ARTICULO 14 Las aeronaves privadas de carécter no comercial, se ajustaran
principalmente a lo establecido en el presente ordenamiento legal cuando no
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axista disposicion expresa en la Ley de Aviacion Civil y su Reglamento, al
momento de realizar operaciones aéreas el Distrito Federal, cludades o zonas
urbanas.

ARTICULO 185 Por razones de seguridad publica los todos los helicopteros que
pretendan volar o sobrevolar el espacio territorial del Distrito Federal, cludades o
zonas urbanas, deberdn hacerio en un horarlo comprendido entre las 6:30 horas a
las 22:30 horas de cada dia, con la excepckin de que sean vuelos cuyo destino se
encuentre fuera de los limites territoriales del Distrito Federal, cludad o zona
urbana.

ARTICULO 16 Antes de reallzar cualquier vuelo o sobrevuelo se debera de
informar el plan de vuelo a seguir o la ruta trazada por la Oficina deblendo Informar
y @sperar la autorizacion de esta para modificaria al momento en que se efectue el
vuelo del hellcoptero.

ARTICULO 17 La velocidad de crucero para volar y sobravolar la designard la
oficina de acuerdo al tréinstto aéreo al momento de llevarse a cabo la operacion
aérea y las caracteristicas técnicas de la agronave.

ARTICULO 18 La velocidad minlma para volar y sobrevolar la designard la
oficina de acuerdo al trdnsito aéreo al momento de lievarse a cabo la operacion
aérea y las caracteristicas técnicas de 1a aeronave.

ARTICULO 19 La velocidad méxima para volar y sobrevolar ia designara la
oficina de acuerdo al trdnsito aéreo al momento de lievarse a cabo la operacion
aérea y las caractoeristicas técnicas de la aeronave.

ARTICULO 20 La Oficina tendrd comunicacion con la aeronave cuando realice
operaciones aéreas girando Instrucciones al Plloto para un seguro y eficiente
translto aéreo,
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ARTICULO 21 La Oficina se encargara de lievar el registro de operaclones de
vuelo que lleven acabo los helicdpteros sobre el Distrito Federal, ciudad o zona
urbana, de acuerdo a la entidad federativa donde se encuentren.

ARTICULO 22 La Direccion reclbird en un periodo de cada semana el Reporte
de fallas de los helicdpteros, por parte de log concesionarios, permisionarios o

propietarios.

ARTICULO 23 Todas los helicopteros de carécter privado no comercial
deberén contar con un Piloto titular, un Plloto suplente en caso de que el primero
no esté disponible, asi como un minimo de una persona de tripulacion para
realizar operaclones de vuelo.

ARTICULO 24 Los propietarlos de aeronaves privadas de cardcter no
comerclal deberdn informar ol nombre y datos generales del Plloto titular que
realizard las operaciones de vuelo. Informarén tamblén a la Direcclon el nombre
del Plloto substituto que ocuparé el tugar del Piloto titular cuando este no pueda
realizar operaciones de vuelo.

ARTICULO 26 La tripulaclén de helicopteros de caracter privado no comerclal,
deberén contar con los conocimlentos para volar a aeronave y asistir al piloto en
las operaciones de vuelo.

ARTICULO 26. Los propletarios de aeronaves privadas de carécter no
comarcial deberan informar el nombre y datos generales de la tripulacion que
asistira al Piloto durante las operaciones aéreas.

ARTICULOQ 27 Antes de reallzar operaciones de vuelo los pilotos de aeronaves
de caracter privado no comercial, deberdn informar a la Oficina, el nimero de
pasajeros, asl como sus nombres.
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ARTICULO 28 El Plloto al momento da la reallzacién de operaciones aéreas,
as la autoridad dentro de la aeronave, quedando bajo sus instrucciones tripulacion
y pasajeros, cuando éstos sean de carécter privado no comercial y comercial.

ARTICULO 29 Al momento deé ocurrir un cambio climatico que ponga en riesgo
la seguridad de la aeronave, tripulacién y pasajeros por Instrucciones de la Oficina
de oficio 0 a peticién de parte, se camblara la Ruta establacida, y en el caso en
gue no se pudlera hacer esto, se aternzard en el helipuerto mas préximo a la
ublcacién de la aeronave.

ARTICULO 30 Las operaciones de despegue y aterrizaje de helicopteros
deben hacerse en lugares tales como:

I. Aerddromos;

Ii. Aeropuertos ;

lil. Helipuertos y;

V. Areas despejadas de cualquler obstéculo o construccién con un radio
minimo de 30 metros al centro del lugar donde se pretenda realizar el aterrizaje.

ARTICULO 31 En caso de tener que realizar un aterrizeje forzoso o de
emergencla, por causas de fuerza mayor tales como averias o mal funcionamiento
de la aeronave, no se observard o dispuesto en el articulo anterior,

ARTICULO 32 En los casos que se pretenda realizar un aterrizaje para prestar
servicios en caso de una urgencia médica, ya sea para el traslado de personas
lesionadas que requieran un traslado pronto a una institucién hospitalaria, se
podra omitir lo dispuesto en las fracciones |. a lll. del articulo 30 de este

reglamento.

Si fuese necesario por causa de urgencia médica el aterrizaje en alguno de los
lugares enunciados por los articulos 46 y 47 fracciones |. y |l. de este reglamento,
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solo por el momento en que dure la emergencla médica quedara sin efecto la
prohibiciéon establecida Gnicamente en los articulos y fracciones anteriormente
enunciados y se aplicara lo establecido en la fraccién IV del articulo 31 del mismo,
para ol aterrizaje de la aeronave.

ARTICULO 33 En caso de que por causas de un desastre natural quedaren
destruidos los helipuertos, se podra realizar e atenizaje en las areas proximas en
donde se enconiraba los aer6dromos mencionados, si las condiciones de
seguridad lo permiten.

ARTICULO 34 Si los lugares proximos a los hellpuertos que quedaren
destruidos o inhabilitados no son aptos para el aterrizaje, se podré hacer en
lugares descampados respetando lo establecido en la fraccion IV del articulo 30
del presente ordenamiaento legal.

ARTICULO 35 Las maniobras de permanecer estacionario en el aire durante el
vuelo sobre un determinado lugar se consideran para efectos del presente
reglamento como sobrevuelo.

ARTICULO 38 Las aeronaves que realicen operaciones de vuelo con una
frecuencia de por lo menos tres vuelos a la semana consecutivos o no, deberén de
ostentar aparte de su numero de matricula el distintivo, logotipo de la persona
fisica 0 moral a la que pertenezcan, en los costados de la aeronave.

ARTICULO 37 En los casos de que el piloto, cualquier miembro de la
tripulacién o los pasajeros sufran pérdida de conocimiento, desmayos o
manifiesten malestares de gravedad, se informara inmediatamente a la Oficina,
debléndose aterrizar lo mas pronto posible en un helipuerto, o en un hospital si
fuere necesarlo.
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4.3 CAPITULO Ill. Restricclones y prohibiciones en el vuslo de
helicépteros

ARTICULO 38 Durante el vuelo de helicéptefos queda prohibido realizar
sobrevuelos sobre cualquier clase de incendio.

ARTICULO 39 Se prohibe ol sobrevuelo sobre concentraciones masivas de
personas, o vehiculos automotores tales como eventos en lugares descubiertos,
manifestaciones, marchas, peregrinaciones, protestas, manifestaciones de apoyo
popular, caravanas, que s@ encuentren en lugares descublertos como: plazas,
parques, jardines o en la vfa publica.

ARTICULO 40 Queda prohlbido sobrevolar en éareas o zonas donde se
encuentren sobrevolando aeronaves pertenecientes al Estado o con matricula del
Ejército Mexicano, Fuerza Aérea Mexicana y Armada de México, asl como las de
los cuerpos de policia federal, de las entidades federativas y municipal,
procuradurias de justicla federales y de las entidades federativas.

ARTICULO 41 Cuando en tierra se lleven operativos de las fuerzas armadas y
corporaciones de procuracién de justicia y policla, enuncladas en el articulo 9.
tracciones 1. a V. de este reglamento; queda prohibido el sobrevuelo y vuelo de
cualquler aeronave ajena a las enuncladas anteriommente por las dreas o zonas
donde éstas se tieven a cabo estas oparaciones.

ARTICULO 42 Se prohlbé el sobrevuelo y vuelo sobre zonas en tierra donde
so efectlian o se susciten enfrentamientos armados, asi como disturblos que
gltoren o orden y seguridad puablica generados o donde concurran
concentraclones masivas de personas.

ARTICULO 43 Se prohibe sobrevolar a la misma altura o techo practico en
Areas 0 zonas donde se encuentre sobrevolando, en estacionario o repostando
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momentdneamente otra aeronave participando en misiones u operativos de
rescate de personas, traslado de lesionados, asl como de cualquler urgencia
médica, de bomberos o proteccion civil.

ARTICULO 44 Queda prohibido el sobrevuelo sobre zonas o dreas donde se
lleven a cabo demostraciones o espectaculos de fuegos artificiales, rayo laser, se
delen en libertad grandes cantidades de aves, o se maniobren globos
estaclonarios o de pasajeros. '

ARTICULO 46 Los sobrevuelos sobre estaciones de suministro de
combustibles, quedan prohibidos asi como sobre refinerlas, gaseras o fabricas,
excepto si cuentan con helipuerto y su finalidad es el aterrizaje de la aeronave.

ARTICULO 486 Se prohlbe el sobrevuelo sobre las instalaciones y edificios de
instituclones educativas, en los horarios en que se encuentren en labores o sea
.ostensible que se encuentran en sus labores estudiantes y profesores.

ARTICULO 47 Se prohibe el vuslo y sobrevuelo sobre vias de comunicacion
terrastre, tales como:

I. Avenidas principales,
Il. Ejes viales;

II. Distribuidores viales,
V. Puentes y;

V. Vias rapidas.

ARTICULO 48 Queda prohibido el vuelo y sobrevuelo sobre el trazo de vias
térreas de comunicacién y sus estacionas de paso y terminales que se encuentren

expuestas al aire libre como los mencionados a continuacién:

I. Metro;
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li. Metro férreo o;
. Cualquier otro sistema de tren urbano colectivo de pasajeros que preste
serviclo dentro del Distrito Federal, ciudad o zona urbana.

ARTICULO 49 Se prohibe el sobrevuelo sobre tarminales de camiones de
pasajeros fordneos, centrales camioneras de pasajeros fordneos y paraderos de
transporte urbano.

ARTICULO 50 Queda prohibido el sobrevuelo sobre estadios deportivos,
parques deportivos, pistas de carreras de automoviles motocicletas y bicicletas,
plazas de toros, y deméds areas expuestas a clelo abierto construldas con la
finalldad de albergar a personas para presenciar cualquier tipo de evento, cuando
estén slendo usados para ese fin.

También se prohibird el aterrizaje y despegue en el interior de cualquiera de los
lugares antes menclonados, con excepcién de que cuenten con un halipuerto
ublcado en un area segura realizar las operaciones de vuelo.

ARTICULOQ 51 Se prohibe el sobrevuelo sobre auditorios, cines, teatros, salas
de conclertos, arenas de lucha y espectdculos, cuando dentro de los mismos se
lleven a cabo eventos.

ARTICULO 52 Queda prohibido ¢l sobrevuelo sobre instituciones penales,
centros de readaptacién social, ya sean federales o perteneclentes a las entidades
tederativas.

ARTICULO 53 Se prohlbe el sobrevuelo cerca de las instalaciones
aaroportuarias para toda clase de operacion distinta a la de aterrizaje, despegue o
pruebas de mantenimiento de la aeronave.
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ARTICULO B84 Queda prohibldo la realizacion de vuelos de practica,
entrenamiento y cualquier tipo de operacién aérea tendiente al entrenamiento o
capacitacién de pllotos sobre el Distrito Federal, cludades, zonas urbanas o
cualquier 4rea que se encuentre poblada.

Para la reallzacion de estos vuelos se obgservara primeramente lo dispuesto en
al parrafo anterior, y los instructores y alumnos se sujetaran a lo dispuesto en la
Ley de Aviacion Civil, su Reglamento y las demés disposiciones relativas a la
materia.

ARTICULO 56 Para realizar sobrevuslos y vuelos en las inmediaclones de los
lugares menclonados en los articulos 38 al 53 capitulo 1l de este reglamento, se
solicitara a la Oficina autorizacién al momento de realizar el vuelo y se fijara un
radio minimo de seguridad de 500 metros de distancla lateral con respecto de la
tlarra independlente de la altura a la que scbrevuele la aeronave.

Los techos de vuelo los fljara la Oficina al momento en que conceda la
autorizacién durante el vuelo, asl como ampliar el radio minimo de seguridad
establecido.

En caso de lo pravisto por el articulo 54 de esta reglamentacion, por razones
de seguridad publica no se concederd pemmiso para reallzar vuelos y sobrevuelos,
on los lugares enunclados por el ordenamiento enunciado.

ARTICULO 58 Queda prohibido que los pilotos, tripulacién y pasajeros de
helicopteros de uso privado no comercial y comercial, porten armas de cualquier
tipo al momento de abordar la aeronave para reallzar un vuelo, asl también se
prohibe el transporte de las mismas en los compartimientos de carga o equipaje.
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ARTICULO 67 La Oficina podrd, aparte de las 4reas y zonas prohibidas para el
sobrevuslo y vuelo de aeronaves, restringir temporaimente mas areas O zonas
cuando por razones de seguridad pablica sea necesario.

ARTICULO 58 La Oficina podré negar la autorizaclén para el despegue de
aaeronaves que se encuentren en el aerédromo del Distrito Federal, ciudad o zona
urbana, segun corresponda a su. entidad federativa, e igualmente las que se
encuentren en helipuertos o aerédromos privados cuando las condiclones
climaticas no sean apropladas o0 no sean seguras para la realizacion de vuelos.

ARTICULO 659 Las aeronaves propledad o al serviclo de estaciones
comerciales de television y radio, no podrdn exceder las sigulentes
espacificaclones técnicas para reallzar vuelos y sobrevuelos dentro del Distrito
Federal, ciudades o zonas urbanas;

l. Didmetro del rotor principal maximo permitido 14.63 metros;
Il. Diametro del rotor de cola 2.56 metros;

Iit. Longitud (rotores girando ) 17.62 metros;

IV. Longltud de fuselaje 12.77 metros;

V. Altura total 4.41 metros,

V1. Pasgo en vaclo 2365 kilos,

VIt Paso méaximo de despegue 4310 kilos,

VIl Peso méaximo operativo 4100 kilos.

ARTICULO 80 Antes da realizar cualquier vuela los pilotos deberan someterse
a un examen médico para verificar que su estado flsico sea apto para realizar
operaciones aéreas.

ARTICULO 61 La tripulacién deberd someterse a un examen médico para
verificar que su estado fisico sea apto para realizar operaciones aéreas, antes de
Iniclar un vuelo.
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ARTICULO 82 En caso de encontrarse el piloto, la tripulacion y la aeronave en
un aerddromo privado, deberdn enviar via fax o por cualquier otro medio de
talacomunicacion a la Oficina que corresponda a su entidad federativa, los valores
resultado del examen médico, firmados por el médico que lo realizd asi como su
nombre niimaro de cédula profesional y registro ante la Secretaria de Salud.

4.4 CAPITULO IV. Parmisos y licencias requeridos

ARTICULO 63 Se requlere permiso expedido por'la Direcclén para que los
helicépteros de caréacter privado no comerclal en sus vuelos y sobrevuelog sobre
ol Digtrito Federal, ciudad o zona urbana realicen actlvidades de:

I. Captacion de imagenes en video y su retransmisidn a una estacidn
telavisora, para su difusién al aire de sucesos a acontecimientos y situaciones
ocurridos en tlerra observados al momento de reelizarse operaciones aéreas;

Il. Narracién para retransmitir a una estacién radlodifusora para su difusion al
aire efectuadas por un tripulante o pasajero, de sucesos, acontecimientos y
situaciones ocurridos en tierra observados al momento da realizarse operaciones
aareas,

lll. Y cualquier otra cuya finalidad sea transmitir o retransmitlr la percepcion
que se tiena desde la aeronave al momento de reallzar operaciones aéreas, para
su difusién por cualquier medio electrénico masivo de comunicacion.

ARTICULO 64 Para la Instalacion de camaras de video en el exterlor de la
aeronave, es necesario contar con pemiso de la Direccidn otorgado previo
dictamen de que no afecta las caracteristicas aerodindmicas nl pone en riesgo la
seguridad de la aeronave.

ARTICULO 66 Se requiere permiso de la Direccidn para el uso de dispositivos
electrdnicos de comunicacién distintos de los ya Instalados a bordo de la
aaronave, cuando se realicen operaciones de vuelo.
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ARTICULO 68 Se requiere permiso para realizar vuelos y sobrevuelos cuya
finalidad sea el uso de la aeronave para promover, anunciar o exhibir cualquier
clase de publicidad de caracter comercial, educativo o de asistencia soclal, tales
cOomo se menciona a continuacion:

L. Producciones para el cine, television o videchome o cualquier otro que utilice
medios 0 herramientas para la captura de imagenes como;

a) Tomas desde tierra donde la aeronave se encuentre en vuelo 0 sobrevuelo;

b) Tomas aéreas de tierra;

¢) Despegues do las aeronaves; y

d) Aterrlzajes de las aeronaves.

ARTICULO 67 Para operar helictpteros de uso privado no comerclal que
realicen vuelos o sobrevuelos sobre el Distrito Federal, ciudades o zonas urbanas,
se requiere de licencla de Piloto de helicdptero espacificamente

ARTICULO 68 La tripulacién de helicopteros de uso privado no comerclal
requerirdn de la licencla que lo acredite como Piloto de helicoptero y otras que lo
acrediten como personal callficado para servir como tripulacion de helicoptero.

ARTICULO 69 En los vuelos de las aeronaves de uso privado no comercial y
comerclal requerran permiso para el transporte de animales domésticos que
acompafien a los pasajeros, quienes deberan de transportarios en contenedores
especiales para ese fin.

4.5 CAPITULO V. Sanclones
ARTICULO 70 Se sanclonara con multa de 100 a 200 dias de salarlo minimo

al momento de ocurrr fa Infraccion a los pilotas que no obedezcan las
instrucciones de la Oficina durante las operaciones de vuelo,
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ARTICULO 71 Se sancionard al propletario de la aeronave de uso privado no
comerclal que realice operaclones aéreas gin contar con el permiso requerido en
al articulo 62, con una multa de 200 a 300 dias de salario minimo y la suspensidn
por 3 dias de sus operaciones de vuelo.

ARTICULO 72 Se sanclonara con multa de 100 a 200 dias de salario minimo a
los pilotos que violen lo establecido en los articulos 38 al 40 de este Reglamento.

ARTICULO 73 Se impondra una muita de 200 a 300 dias de salario minimo a
los pliotos que violen lo establecido en los artlculos 41, 42 y 43 de este
raglamento.

ARTICULO 74 Se sancionard con multa de 300 a 400 dias de salario minimo a
los pilotos que no respeten lo establecido por los articulos 44 al 49 de este
reglamento.

ARTICULOQ 75 Se sancionard con multa de 350 a 450 dias de salario minimo a
los pilotos que no respeten lo establecido por los articulos 50 al 53 de este
reglamento.

ARTICULO 76 Los pilotos y alumnos que deliberadamente incumplan con lo
ostablecido en el articulo 54 de este reglamento, podran ser sanclonados con
multa de 400 a 500 dlas de salario minimo o la suspensidn de hasta por 3 messas
de su licencia de piloto o aprendiz.

ARTICULO 77 Se sancionard con una multa de 300 a 400 diag de salario
minimo vigente en el Distrito Federal, al propistario, permisionario o concesionario
que Incumpla con lo astablecldo en los articulos 63 y 64 del presente reglamento.
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ARTICULO 78 Se impondré una multa de 450 a 550 dfas de salarlo minimo a
los propietarios, concesionarios, o paermisionarios que incumplan con lo dispuesto
ol articulo 65 de este reglamento.

ARTICULO 79 Quienes incumplan con lo establecido en los articulos 66 y 67
saran sancionados con una mutta de 500 dias de salario minimo, si no cuentan
con la licencla correspondlents.

ARTICULO 80 Los pilotos que no respeten los horarios de vuelo establecidos
en el articulo 15 de este reglamento, seran sancionados con multa de 50 a 100
dias de salario minimo.

ARTICULO 81 Los propietarios que incumplan con lo establecido en el articulo
15 seradn sanclonados con una muhta de 100 a 200 dias de salario minimo.

ARTICULO 82 Los pilotos, propletarios y concesionarios que no cumplan con
lo establecido en el articulo 16 del presente reglamento, seran sancionados con
una multa de 100 a 200 dias de salario minimo.

ARTICULO 83 Se sancionaré con multa de 150 a 250 dias de salarlo minimo a
los propletarios, permisionarios y concesionarios de helledpteros que incumplan
con lo establecido en los articulos 23 y 24 cuando:

I. Realicen operaciones aéreas sin haber infomado a la Direccidn la
designacidn del Piloto titular y Plloto sustituto;

Il. Realicen operaciones aéreas sin haber informado que al Piloto sustituto
sustituird al Plloto titular;y

lil. Realicen operaciones aéreas sin la tripulacién requerida como minimo.
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ARTICULO 84 Se sancionard con multa de 50 a 100 dlas de salario minlmo
cuando al plioto incumpla con lo establecido en el articulo 27 de este reglamento
cuando:

I. No Informe el nimero de pasajeros que realizardn el vuelo; y
I1. No ge inforrnen tos nombres de los pasajeros que realizaran el vuelo.

ARTICULO 86 Se impondra una multa de 100 a 200 dias de salarlo minimo
cuando no sa parmitan o se nlegue el acceso las Instalaclones de os propletarios,
concesionarios y permislonarios para la reallzacion de las visltas referidas en el
articulo 8. de este reglamento.

ARTICULO 86 Se impondra una multa de 50 a 100 dfas de salario minimo a
los Pilotos y Tripulacion que no permita la realizacion de las visitas enunciadas en
el articulo 8. del presente Reglamento.

THRANSITORIOS

PRIMERQ El presente reglamento entrard en vigor al dia siguiente en que se
publique en el Diarlo Oficlal de la Naci6n.

SEQUNDO El presente reglamento, no contraviene las disposiciones contenidas
en las layes vigantes aplicables a la materia de aviacion civil.
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CONCLUSIONES

PRIMERA. - Los helicopteros dadas sus caracter(sticas técnicas expuestas en
el primer capitulo del presente trabajo, resulta ser una aeronave de gran utilidad
en cludades como Distrito Federal.

SEGUNDA.- El creciente uso de helicopteros para diversas aplicaciones, no
solo las de transporte, hacen que junto con el transito agreo de aviones sobre la
ciudad de México sea un factor de riesgo para las personas en tierra y a bordo de

los aeronaves.

TERCERA.- La existencia de un reglamento, ayudarla en gran medida a
ordenar el transito aéreo sobre la ciudad de México.

CUARTA.- Una forma de contribuir a la seguridad publica de las personas en
tierra y de las aeronaves es a través de restricclones a las operaciones de vuelo
sobre el Distrito Federal, zonas urbanas y cludades.

QUINTA -Resulta por demas conveniente agrupar las restricciones a las
operaclones de las aeronaves, en un cuerpo claro y conclso, que tenerlas
dispersas a través de nommas oficiales como sucede en la actualidad.

SEXTA.- Como se ha expuesto en el presente trabajo la nommatividad existente
resulta muy vaga e impreciga, al no especificarnos zonas restringidas al vuelo de
cualquler asronave, y remitimos a normas oficiales en otros casos aplicables a la
aviaclon, ya sea privada o comercial.

SEPTIMA - El reglamento en virtud de ser obra de especialistas en la materia,
evita las imprecisiones y errores presentes en la Ley derivados de que si en
muchos casos los legisladores carecen de los conocimientos tecnico-juridicos con
mayor razon Ignoran los fundamentos técnico-cientificos aplicables.
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OCTAVA.- La falta de técnica jurldica y coherencia por parte de nuestros
leglsladores queda de manifiesto al promulgar la Ley de Aviacion Civil, ya que al
entrar al estudio de ésta es evidente que se trata de la trascripcion casi total de lo
que establecfa en materia de aviacion clvil la Ley de Vias Generales de
Comunicacian.

NOVENA.- Resulta completamente Incoherente que al expedirse el actual
Reglamento de la Lay de Aviacion Civil éste abrogue disposiclones especificas
como lo era el Reglamento de Transito Aéreo de 1975. Al ser abrogadas diversas
disposiciones por el actual Reglamento en materia de aviacion, éste no subsana
la reglamentaclén que ya no esta vigente.

DECIMA.- Si compllamos en un solo cuerpo normativo como un reglamento la
diversidad de normas oficiales que existen en la actualidad y que se refleren a la
aviacion civil podremos hacer que sean més conocidas y por tanto, se respeten
logrando asi una mayor seguridad en el transito aéreo sobre cludades y zonas
urbanas.

DECIMA PRIMERA.- Otra ventaja que ofrece la compllacién mencionada en la
conclusién anterlor, es que se puede tener una mayor continuidad en la
raglamentacién y normatividad, lo cual evitara que diversas normas oficiales se
contrapongan, creando por consiguiente conflictos que derlven en posibles Juicios
de amparo.

DECIMA SEGUNDA.- Primeramente existe una tendencia que va cada vez
més en aumento a construlr edificlos y estructuras de una altura considerable,
segunda, a incrementarse el ndmero de vehiculos automotores que circulan por
las ciudades y zonas urbanas y finaimente a un mayor nimero de medios masivos
de comunicacion que ofrecen cobertura de la vialidad y otros sucesos 0 eventos
relevantes. La suma de estos tres factores nos dan como rasultado un gran riesgo
para las personas en tlerra y los tripulantes de las agronaves.
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DECIMA TERCERA.- Por todo lo expresado en los capltulos primero, segundo
y tercero, que nos hablan del helicoptero como aeronave, la normatividad
axistente en materia de aviacion civil y finalmente los accidentes y medidas de
seguridad, de esta tesls, hacen que no solo sea conveniente, 5iN0 necesaria una
adecuada reglamentacion para el sobrevuelo de helicopteros sobre nuestras
cludades, expresado en el capltulo cuarto del presente trabajo, con la Propuesta
de Reglamento para el Sobrevuelo de Helicopteros en el Distrito Federal.
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