construye metddicamente la realidad,
“sometida a las profundas transforma-
ciones econémicas y sociales propias de
la transicién hacia formaciones monopo-
listas y oligopolistas, caracteristicas de
las pstentes coneentraciones de poder
econdmico propias de un capitalismo
avanzado, de la economia de 1a masa de
la creciente utilizacién de nuevas y po-
derosas fuentes de energia, todo ello con
una conciencia mas exacta del alcance
politico de las soluciones juridicas” (6).

También el encanto de la integra-
cién tendra en el jurista, no un servidor
de intereses, sino un analista del eam-
bio social mediante el proceso mismo de
Integracién. El desarrollo social, proyec-
tado como proceso de transformacion
de las estructuras, la movilidad social,
los canales de la misma, la formacion de
nuevas estructuras sociales, repercutira
evidentemente en la esfera mas amplia
de la sociedad entera, con todas sus im-
plicancias politicas y econémicas mora-
les y juridicas, para abstraer, en un pro-
ceso de esquematizacién, que el cambio
social implica la formacion de nuevas es-
tructuras mentales que aceleran el pro-
ceso de conciencia de la especie humana,
de la economia humana, de la democra-
cia y las libertades humanas.

(6) Tullio Ascarelli. Inicizeidn al estudic del de-
recho mereantil, pag. 15,

Notas sobre la integracién
del Derecho Aéreo
en América Latina

La Primera Convencién Internacional
de Derecho Aéreo fue aprobada en Paris
€l 13 de Octubre de 1919. En ella toma-
ron parte solo aquellos Estados que te-
nian la calidad de beligerantes durante
la Primera Guerra Mundial. Ameérica
Latina, en tanto continente, no partici-
po en esta conferencia,

Espafia, en su cardcter de pais neu-
tral, no participé tampoco en la Con-
vencion de Paris, pero existia en esa na-
cion una evidente preocupacién por el

Tal ritmo de actividad cientifica, per-
mitié por otra parte, apreciar en qué me-
dida existen seres de pensamiento crea-
dor y reformistas de las estrueturas hu-
manas, peliticas y sociales; permite, por
ultimo, anudar la tarea de jurista como
tarea continua, creacion de valores, an-
tes de que exégesis de sistemas. El pen-
samiento asi lanzado nos permitird com-
prender como nuestros esfuerzos crista-
lizardn en un derecho del “Mundo in-
dustrial y moderno”, de las relaciones
industriales, de las fuerzas econémicas,
de las relaciones sociales, pero siempre
tendran como gufa humanizar la natu-
raleza y propender al bienestar general
¥ al progreso colectivo.

Este esquema de analisis tan general,
permitird comprender que el nacimiento
de un derecho destinado a servir a un
procese Lla integracién, deberi armoni-
zar, fundamentalmente las necesidades
colectivas con los grupos sociales y eco-
nomicos; estructurar la realidad de una
scciedad en cambio y vaciar su conteni-
Go en normas “prospectivas”, funciona-
les, sociales, generalizadas y fundamen-
talmente humanas, porque el derecho ha
sido, es y siempre serd normas e instru-
mentos de la convivencia social.

S6lo asi se comprenderi por los teéri-
cos del cambio que é! es, ante tedo un
proceso de digrificacién humana y de
progreso colectivo,

JACINTO HECTOR PINO MUROZ
(Ayudante de Derecho Aéreo).

desarrollo de esta nueva rama del Dere-
cho. Tanto es asi que convocd a un Con-
greso Ibercamericano de Derecho Aéreo.
Fruto de este Congreso es la Conven-
ciébn Iberoamericana de Derecho Aéreo,
firmada en Madrid el 1° de Noviembre
de 1926. El texto original fue aprobado
por dos paises europecs, Espafia y Portu-
gal, ¥ por 19 pafses americanos, entre
ellos Chile,

Es de interés destacar las caracteristi-
cas de esta convencién en comparacién
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con los acuerdos que se tomaron en Pa-
ris.

Para muchos, la Convencién de Ma-
drid obedeci6é méas a razones de orden po-
litico y sentimental que a motivos de
conveniencia practica o de real necesi-
dad. Incluso se llegé a pensar que su
convocatoria obedecia al deseo de opo-
ner el iberoamericanismo, como movi-
miento politico internacional, frente al
panamericanismo,

Para algunos autores —A, Wegerdt y
Ambrosini—, Ia Convencién de Madrid
es una mera repeticién de los principios
enunciados en Paris, sin que existan di-
ferencias de consideracion ni tampoco se
puedan apreciar ventajas. Concluyen
que nada aporté al Derecho Aéreo,
transformandose en un instrumento
inutil e ineficaz. Esta opinién es com-
partida por el profesor Eduardo Hamil-
ton, el cual agrega que el espiritu regio-
nalista es contrario al progreso de esta
nueva rama del Derecho,

Los defensores de la convencion sefia-
lan que ella constituyé indudablemente
un paso adelante en el procesc de unifi-
cacion, por lag razones Que pasan e ex-
presarse.

Constituye un franco progreso si se
considera el hecho de que ha eliminado
de su texto todo aquello que emanaba
del espiritu revanchista de los paises
vencedores en el primer conflicto mun-
cial. Seria evidentemente mas libera] al
no contemplar privilegios e injusticias,
tan propios a un tratado que se firma
cuando aun los 4nimos no se han aquie-
tados, y por permitir, en su articulo 41,
que adhieran a ellos los paises no invi-
tados.

El profesor Aldo Cocca expresa que,
por el mismo hecho de no tener grandes
diferencias con la Conveneién de Paris,
representa una indudable ventaja al in-
corporar veintiuna nuevas naciones al
procesoc de unificacién de la legislacién
aérea,

La Convencién de Madrid fue modifi-
cada por una Segunda Convencion, mas
progresista que la anterior segin el me-
xicano Francoz Rigalt, ya que habria
otorgado a los Estados la facultad de
aceptar o rehusar la circulacién aérea
sobre sus territorios y establecido la
igualdad entre las partes contratantes.

La Convencién Iberoamericana perdié
su trascendencia y significacion al adhe-
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rir Espafla v Argentina al Pacto de So-
ciedad de Naciones y especialmente al
ser creada la Convencién Panamericana.

En nuestro continente existio desde
un comienzo una acentuada preocupa-
cion por erear una legislacion uniforme
en materia de Derecho Aéreo; esta preo-
cupacién es mas loable si se tiene en
cuenta que el desarrollo d nustra avia-
cién era aun bastante incipiente. En
Marzo de 1916, una Conferencia Aero-
nautica reunida en Santiago aprobd una
recomendacién en €l sentido de crear un
codigo uniforme de leyes aeroniuticas.
la Quinta Conferencia Internacicnal
Americana, reunida también en Santia-
go el afio 1923, decidié la creacién de
una comisién interamericana de avia-
cién comercial encargada de redactar un
proyecto de reglamentacidn.

La Sexta Conferencia Internacional
de Estados Americanos, reunida en La
Habana entre el 16 de Enero y el 20 de
Febrero de 1928, aprobd una Convencion
de Aviacién Comercial, la cual fue fir-
mada por los veintiun Estados America-
nos. Lo aprobado tuvo como base dos
proyectos de reglamentacién. Uno de
ellos, del Dr. Gi] Borges, que representa-
ba el punto de vista de EE. UU, vy el
ctro, elaborado por la delegacion colom-
biana. Ambos proyectos habian sido re-
fundidos por una comisién reunida en
Washington el afio anterior. La conven-
cién velaba en gran parte por los inte-
reses de los Estados Unidos, y segin al-
gunos autores constituyd el texto legal
que ese pais necesitaba para el desarro-
Ilo de su aviacion comercial en €l conti-
nente. Este documento no tiene anexos
ni establece ningtn organismo interna-
cional, pero confia a los Estados contra-
tantes ciertas funciones similares a las
encomendadas por la Convencion de Pa-
ris a la Comision Internacional de Nave-
gacién Aérea (CINA). Esta Convencién
fue ratificada por Costa Rica, Chile en
1934, Ecuador, EE. UU., Guatemala, Hali-
ti, Honduras, México, Nicaragua, Pana-
ma y Repuiblica Dominicana,

Tampoco esta convencién se aparta
considerablemente de las Convenciones
ae Paris de 1919 y de Madrid de 1926.
Las novedades consisten en que se am-
plia el derecho de sobrevuelo, aterrizaje
y transporte a las lineas de aeronavega-
cion de los Estados contratantes. Tam-
bién da normas sobre derecho privado al



referirse a algunos problemas de esa in-
dole, como dafios causados a terceros en
la superficie.

Para E, Hamilton, el origen de la Con-
vencion de La Habana fue mas bien po-
litico y consistid en una reaccién frente
a la dependencia de la CINA respecto de
la Liga de Las Naciones y a su mayor
ascendiente europec. El hecho de descar-
tar totalmente la competencia de 1a Cor-
te Internacional de Justicia de La Haya
va en apoyo de esta tesis.

Su meérito mas grande, segin el pro-
fesor Eugene Papin, consistid en que an-
tes de esta Convencion sélo seis nacio-
nes americanas fenian leyes aéreas ¥y,
como consecuencia de ella, 17 Estados
promulgaron leyes nuevas o reformaron
las antiguas.

Otro hecho que es necesario sefialar
en este proeceso de unificacion del Dere-
cho Aéreo Latincamericano ¢s la Cuarta
Conferencia Comercial Panamericana
reunida en Washington en el afio 1931.
En materia de aviacién comercial se re-
comendd a los Estados contratantes la
unificacion y simplificacion de la legisla-
cién y tomar las medidas necesarias pa-
ra favorecer la actividad aeroniutica
mediante Ia facilitacion de las importa-
ciones y la exencién de impuestos y tra-
bas. En el punto IV se trata de los puer-
tos aéreos y las formalidades necesarias
para su establecimiento, tfeniendo en
vista, armonizar la reglamentacién exis-
tente en los diversos paises.

En Diciembre de 1933 tuvo lugar en
Montevideo la Séptima Conferencia In-
ternacional Americana, En su acta final
se recomendé a los Estados Americanos
la adopcién de cinco principios relativos
a delitos cometidos a bordo de aerona-
ves.

Chile adhirié en este periocdo a dos
convenciones que merecen destacarse,
pero que no constituyen un intento pro-
pio de unificacion del Derecho Aéreo en
América Latina: la Convencion Sanita-
ria Internacional para la Navegacién Aé-
rea, suscrita en La Haya, cuyo texto fue
promulgado por Deto. Supremo N° 512,
de 6 de Mayo de 1935, y la Conveneidn
sobre Trafico de Aviones, suscrita en
Buenos Ailres el aiio 1935, promulgada
por Decreto Supremo N¢ 588, del mes de
Abril de 1937,

El afio 1937 se celebrd en Lima la Con-
ferencia Técnica Interamericang de

Aviacion, la cual practicd estudios téenl-
cos ¥ concluyé en meras recomendacio-
nes, pero no suscribié ninguin acuerdo
final ni tampoco se ratificaron sus con-
clusiones. Los juristag y técnicos que se
reunieron trataron de reparar la omisién
cometida en la Convencién de La Haba-
na de 1928, creando un organismo infer-
nacional, la Comision Aerongutica Per-
manente Americana (CAPA), la cual iba
a desempefnar el papel que le habia co-
rrespondido a la CINA, de acuerde con
1a Convencién de Paris. La CAPA, como
organismo central, tendria como filiales
las comisiones nacionales que se forma-
rian en cada nacién.

Para E. Hamilton la Conferencia de
Lima fue un fracaso total, como tam-
bién fracaso el organismo que se cred, el
cual no empez6 a funcionar. Soélo nueve
afios mas tarde vino a ser realidad y a
iniciar sus labores.

Después de la Convencién de Paris de
1919, la mas trascendente de las Con-
venciones es aquélla firmada en Chica-
go ¢l 7 de Diciembre de 1944, en la cual
estuvo representada la mayor parte de
los paises del mundo. En esta Conferen-
cla se trataron tres temas centrales: la
adaptacién de las normas juridicas so-
bre legislacién aérea a los progresos y
desarrollo de la aercnavegacion mun-
dial; los derechos comerciales en el
fransporte aéreo internacional y la crea-
cién de un organismec internacional de
aviacion civil, ICAO u OACI, segun sus
iniciales en inglés, francés y espafiol.

No fue tarea facil conciliar las opinio-
nes en pugna. Las posiciones encabeza-
das por EE, UU. y Gran Bretafia casi hi-
ceron fracasar la convencidén, pese a que
ambos paises se habian reunido en Mon-
treal poco tiempo antes EE. UU. estima-
ba que la convencion y la OACI debian
tener un caracter y una funcion emi-
nentemente técnica, cual era la de ga-
rantizar en todo el orbe la seguridad y
la eficiencia del fransporte aéreo. En
materia de transporte propugnaba el de-
recho absoluto de transifo y dejaba en-
tregada la reglamentacién del transpor-
te comercial de pasajeros, carga y corres-
pondencia a los acuerdos bilaterales, La
posicion de Gran Bretaiia y de otras po-
tencias era diametralmente opuesta. Se
pretendia una regulacién internacional
del transporte aéreo y dar al organismo
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que se creara las mas ampliag faculta-
des en este sentido.

Las deliberaciones dieron en definiti-
va como resultado la creacién de 1a Con-
vencién de la Aviacién Civil Internacio-
nal, la cual establecit la carta constitu-
cional de la navegacion aérea y el esta-
blecimiento de un organismo internacio-
nal relacionado con la misma,

Se suscribieron también dos convenios
separados: uno de “Transito de los Ser-
vicios Aéreos Internacionales” y otro de
“Transporte Aéreo Internacional”. El
acuerdo de transito fue suscrito por los
siguientes paises de América Latina: Bo-
livia, Chile, Ecuador, Haiti, Honduras,
México, Nicaragua, Peri, Uruguay y Ve-
nezuela, E! acuerdo de transporte fue
suscrito por Bolivia, Ecuador, Haiti,
Honduras, México, Nicaragua, Perd, Re-
publica Dominicana, Uruguay y Vene-
zuela, aparte naturalmente de EE. UU.
y naciones de otros continentes.

Ambos convenios no eran convenien-
tes a los intereses de la aviacién comer-
cial latinoamericana, ya que solo favore-
cian a las naciones que ya tenfan gran-
des lineas aéreas internacionales y no
brindaban proteccién a las incipientes
lineas aéreas regionales ni posibilitaban
tampoco su desarrollo y expansion.

El organismo internacional gque se
creé, Organizacion de la Aviacién Civil
Internacional, se le concedieron faculta-
des técnicas, comerciales y judiciales, En
materia téenica su labor ha sido extra-
ordinariamente positiva, pero en mate-
ria ccmercial y judicial no se le conce-
dgieran facultades tan amplias y ha
habido resistencia para que desarrolle
plenamente su labor.

Los derechos omerciales relativos al
transporte aéreo no fueron consignados
en la Convencion, ya que no fue posible
conciliar €l antagonismo existente entre
los principios de adecuada regulacian
del transporte aéreo internacional y el
de la absoluta libre competencia que
sustentaba EE. UU. El acuerdo de trans-
porte tampoco constituyd una solucion
& este problema, ya que no fue aceptado
por la mayoria de los Estados que sus-
cribieron la Convencion, y €l nimero de
ratificaciones fue igualmente escaso. El
problema se ha solucionado mediante
acuerdos bilaterales, pero hay clara con-
ciencia de la necesidad de un acuerdo
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multilateral que proteja la aviacién co-
merecial de América Latina.

En esta tarea de uniformar las nor-
mas de Derecho Aéreo en Ameérica La-
tina es necesario también sefialar las
Conferencias Regionales de Aviaciéon Ci-
vil. La primera de ellas fue celebrada
en Rio de Janeiro en 1959 y asistieron
a ella: Argentina, Brasil, Chile, Colom-
bia, Ecuador, EE. UU,, Perii y Uruguay.
Se trataron problemas preferentemente
comerciales. La Segunda Conferencia
Regional de la Aviacion Civil ¢z reunié
en Montevideo, en Octubre de 1960, y
participaron en ella, ademas de las na-
ciones mencionadas, Panama y Vene-
zuela. Se aprobé una recomendacion con
el objeto de unificar las normas legales
y se pidi6 la elaboracion de un proyecto
de codigo que debia constituir 1a legis-
lacién basica de todos los paises del con-
tinente.

La Tercera Reunion (C. R. A. C.) tuvo
lugar en Bogotd, v en ella se ratificaron
acuerdos anteriores. Ademas, se traté
de coordinar los trabajos de cada de-
legacion para la elaboracion de un
proyecto de Codigo Aeronidutico Latino-
americano y se acordd reunirse pcste-
riormente en Cérdoba para terminar
esta tarea. En 1963 se reunieron en la
ciudad sefialada los juristas de varias
naciones latinoamericanas y surgié un
proyecto de codigo que tuve como base
un anteproyecto elaborado por el Insti-
tuto de Derecho Comparado de la Uni-
versidad de Buenos Aires y por el Insti-
tuto de Derecho Aéreo de la Universidad
de Cordoba.

Posteriormente no se han celebrado
otras Conferencias Regionales de Avia-
cion Civil y, en general, se ha dicho so-
bre estas conferencias que no han pro-
dueido los resultados positivos que de
ellas se esperaban. Segun algunos auto-
res, como Rodriguez Jurada, la causa de
ello estriba en la participacién de EE.
UU., que sostiene posiciones que no se
avienen con los intereses de las naciones
latinoamericanas. Las Conferencias In-
teramericanas de Transporte Aéreo, don-
Ge se reinen representantes de las lineas
aéreas de América, no han podido tam-
poco superar estos ineonvenientes.

Entre los esfuerzos que se han hecho
para unificar el Derecho Aéreo en Amé-
rica Latina, el mas concreto y positivo
ha sido el realizado por las Jornadas



Latinoamericanas de Derecho Aéreo. La
primera de ellas se celebré en Buenos
Alres el afio 1960, y asistieron destacados
juristas de nuestro continente. La tras-
cendencia de esta reunion se puede apre-
ciar con la sola lectura del temario de
las jornadas: autonomia del Derecho Ae-
rongutico; la metodologia en la codifi-
cacion aeronautica latinoamericana; el
contenido de los cédigos y leyes aeronau-
ticas de fondo en Latinoamérica; estado
de ratificacion de las convenciones inter-
nacionales y su influencia en la legisia-
cién interna; posibilidad y conveniencia
de un Coddigo Aerongutico Latinoame-
ricano; y fundacién de la Asociacién La-
tinnamericana de Derecho Aeronautico.

En la primera sesion de trabajo se
aprobd una pohencia que reafirmaba la
autonomia cientifica, didactica y legis-
lativa del Derecho Aéreo y se solicitaba
e las diferentes universidades que creen
y mantengan cétedras especializadas e
independientes de Derecho Aeroniutico,
¥ que sus servicios de seminarios e insti-
tuciones de investigacién fomenten tra-
bajos y estudios sobre esta materia.

En la segunda sesién de trabajo se
discutié el problema de la metodologia
de la codificacién, concluyéndose en que
debia efectuarse incluyendo materias
propias del Derecho Aéreo y hasta donde
alcanzaba su autonomia.

En la cuarta sesién de trabajo se apro-
bd una ponencia presentada por el pro-
fesor don Eduardo Hamilton, la cual
textualmente expresaba: “Las Primeras
Jornadas Latincamericanas de Derecho
Aeronautico recomiendan a los paises de
Ameérica Latina: 1° La incorporacién en
sus legislaciones de los principios de las
convenciones internacionales de Chica-
go, Varsovia, Roma y Ginebra, como pa-
so necesario a la unificacién de los prin-
cipics juridicos, 29 La ratificacién de las
referidas convenciones como medio de
llegar a la universalidad internacional
de las normas juridicas aeroniuticas”.

En la quinta sesion de trabajo se traté
la posibilidad y conveniencia de un C6-
digo Aeronautico Latinoamericano, Se
concluyd, como era logico, que era nece-
sario lograr la pronta elaboracién de
este codigo, y se propuso el nombra-
miento de una comision que, en estrecho
contacto con la recién creada Asociacion
Latincamericana de Derecho Aeronauti-
co, cumpliera el objetivo sefialado. Esta

iltima institucién tenia, en definitiva, la
misién de presentar el proyecto a las
Segundas Jornadas Latinoamericanas de
Derecho Aeronautico, las cuales deberian
crganizarse por el Institutc Peruano de
Derecho Aerondutico y celebrarse en la
primavera del afio 1961.

Como resultado de estas jornadas se
cred la Asociacién Latinoamericana de
Derecho Aeronautico, entidad cientifica
que tendria por objeto lograr que se con-
cretaran las aspiraciones enunciadas y
dar continuidad a las tareas encomen-
dadas. Se fijé como sede la ciudad de
Buenos Aires,

En sintesis, las Primeras Jornadas La-
tinoamericanas de Derecho Aeroniutico
constituyeron un aporte extraordinario
en este camino por lograr la unificacion
del Derecho Aéreo en nuestro continente.

Otro esfuerzo en esta tarea de unificar
la legislacion aérea en nuestro continen-
te lo constituyen las Reuniones Intera-
mericanas de Expertos Gubernamentales
en Aviacién Civil. La primera de estas
reuniones se celebr6 en Washington en
1963. La segunda se llevd a efecto en
Santiago en 1964, donde se aprobd una
recomendacién con el objeto de compilar
la legislacién basica de 1os miembros de
la Organizacién de los Estados America-
nos y aprovechar este material en la
elaboracidon de un cddigo aplicable en
todo nuestro continente. Estas confe-
rencias, como tantas otras, plantean 1a
riecesidad de la codificacién y terminan
con una lirica declaracion aprobatoria,
pero en definitiva los organismos o co-
misiones a los cuales se les encomienda
tal labor no funcionan o realizan una
labor improductiva.

Se expresaba en parrafos anteriores
que en el afio 1963 se habia celebrado en
Cérdoba una reunion de juristas que
aprobd un proyecto de cédigo que dazbia
servir de legislacion bésica a todos los
paises de nuestro continente. Desgracia-
damente en esa ocasién no se hallaban
representados sinco algunas naciones
americanas, Las delegaciones asistentes
eran de Argentina, Colombia, Panamaj,
Republica Dominicana y Ecuador, con-
curriendo también observadores de EE.
UU. El texto tiene un total de 215 ar-
ticulos divididos en quince titulos y de-
bera ser discutido en la proxima Confe-
rencia Regional de Aviacién Civil. Este
documento constituye a la fecha lg base
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més concreta y positiva en materia d=
codificacién de nuestro Derecho Aéreo.
En una préxima oportunidad se anali-
zara en detalle su estructura y el conte-
nido de sus disposiciones.

En este camino de lograr la unifica-
cion del Derecho Aéreo en nuestro con-
tinente ha surgido una nueva esperanza,
fl crearse la Asociacion Latinoamerica-
na de Libre Comercio, cuyo objetivo se-
r4 promover en forma armoénica el des-
arrollo econémico y social de los Estados
Contrastes, mediante la progresiva
complementacién e integracion de sus
economias. En materia de transporfes y
comunicaciones se ha tomado conciencia
de la necesidad de elaborar programas
de cooperacién en ¢l campo de transpor-
te aéreo. Es de esperar que se comprenda
también que no se podra alcanzar la

Investigaciones sobre Integraciéon
en el Mundo Contemporaneo:
Fuentes Disponibles (*)

Sumario: Introducecién. I) Teoria; II) Aplica-
¢idén en Europa; III) Formulaciones en Amé-
rica Latina; IV) Otras experiencias y wvarios.

Introduccion

En este trabajo presentamos <l mate-
rial existentie sobre Integracion en seis
importantes bibliotecas de nuestra capi-
tal, a saber: 1) de la Escuela de Derecho
de nuestra Universidad de Chile; 2) de
ia Escuela de Derecho de la Universidad
Catolica; 3) del Congreso Nacional, en
sus secciones principal y anexa; 4) del
Banco Central de Chile, Departamento
de Estudios; 5) de la Escuela Latinoa-
mericana de Ciencia Politica y Adminis-
tracion Publica, de la Facultad Latino-

(*} Documesnto de Trabajo presentado a la Se-
gunda Conferencia Latinoamericana de Cien-
cias Politicas y Seciales (Santiago-Valparaiso,
Octubre 1966), organizada poOr <l Institute
Latinoamericano de Ciencias Politicas y So
ciales, con el alto patrocinie de nuestra Fa-
cultad v bajo los auspicios del Banco Inter-
americano de Desatrollo,
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complementacion e integracion mientras
no se uniforme la legislacién aérea, para
lo cual serd ncesario que la Comisién
Asesora de Transporte haga los esfuer-
Z0 para una pronta elaboracién y apro-
bacion de un Codigo Aéreo Latinoameri-
canc.

En Chile no se habia prestado la cola-
boracion debida a estos intentos de codi-
ficacién, Las Universidades y el Instituto
de Derecho Aéreo, de reciente creacion,
no han prestado su apoyo a estas ini-
ciativas, Sin embargo, una buena opor-
tunidad para reaccionar ha sido la cele-
bracién de las Quintas Jornadas de De-
recho Priblico que se realizarcn en Val-
paraiso, en las cuales el tema central fue
la integracién latinoamericana y el De-
recho Publico, dentro del cual estd in-
cluido, légicamente, el Derecho Aéreo.

MARCO ANTONIO DIAZ POEBLETE
(Ayudante del Seminario de Derecho Publico,
Ayudante de 1a Catedra de Teoria y Politica Eco-
némiza, Prof. Alberto Rioseco, Curso Profundiza-
do sobre Integracién Latinoamericana)l,

americana de Ciencias Sociales (FLAC-
calle Bandera N° 52 Edificio B, tercer
piso) y 6) de 1a CEPAL, Comisién Econé-
mica para América Latina de las Nacio-
nes Unidas, Ademas, se ha estimado del
caso incluir acd las obras sobre €l tema
comprendidas en las doscientas bibliote-
cas especializadas que proximamente
distribuird el Banco Interamericano de
Desarrollo a través del Instituto para
la Integracion de América Latina (IN-
TAL, Buemnos Aires), ya que esas publi-
caciones estardn dentro de muy poco a
disposicién de los estudioscs (obras que,
por lo demas, no son una completa no-
vedad dentro de lo compilado, como po-
dri observarse).

En cuatro partes hemos dividido la
exposicion. La primera comprende 1o en-
contrado referente a la problematica te6-
rica del fenémeno integracionista en el
mundo contemporaneo; la segunda y
tercera partes, a sus aplicaciones, expe-
riencias o formulaciones en el ambito
eurcpeo v latinoamericano, respectiva-
mente; lg cuarta y liltima parte, sefiala





