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INTRODUCCION

En la historia de la aviacién mundial, se ha ido incrementando paula--
tinamente la demanda de los vuelos. Conforme se desarrolla la tecnologia -
en general, la aviacion comercial cada vez se perfecciona mds, exigiendo y
requiriendo una mayor especializacion del personal que interviene en el --
funcionamiento de las aeronaves, a fin de incrementar las medidas de segu--

ridad en el transito aéreo.

No obstante, el perfeccicnamiento de la técnica y la mayor capacité— -
cidn y adiestramiento del personal de aire y tierra, probablemente por el -
aumento del volumen del nimero de vuelos, se presentan con frecuencia acci-
dentes de aviacidn. Tales accidentes se deben a una serie de errcres, sean
imputables a las cosas como desperfectos téenicos o bien a fallas humanas -
preoducidas por diversas causas: verbigracia; cansancio, enfermedad, poca -

experiencia, ete.

Con el crecimiento del trdnsito aéreo y la rapidéz con que las aerona-
ves se desplazan, ocasionan la verificacién de siniestros que se hace im--
postergable vregular, y la existencia de la ley se ha vuelto una necesidad

urgente.

Ademds, el gran desarrollo de la ciencia ha originado la necesidad de



someter las actividades de los Estados al marco de la ley, en vista de los

‘pellgros y riesgos que implican.

Como comenta Manfred Lachs, en su obra EL Dexeche del Espacio Ultra -

terrestre;

ol rccon la mayor expansion de nues-—
tros conocimientos ¥y nuestro ;)1:(35;1:65-
so0o cientifico, 1a necesidad de nuevos
reglamentos de derecho internacional

aumenta ridpidamente en otros camposlUl

Ahora bien, al surgir un siniestro dentroe de la actividad aeronauti -
ca, produce como efecto la necesidad de dictar normas que solucionen una -
serie de problemas, entre los cuales cito: determinacidn de las personas -
responsables de los dafios y perjuicios ocasionados; las eclases de dafios y
perjuicios que deben indemnizarse; caso en que deben responder los portea
dores y causales que permitan liberar de responsabilidad a los autores de

los daiios f perjuicios.

Se pensd que la regulacidn de estos problemas bastaba con las normas
de indemnizacién de perjuicios contenidas en los Cédigos Civiles o en -~
las disposiciones del contrato de transporte comprendidas en el Cddigo de

Comercio. Pronto se advirtid que estas normas eran. insuficientes para la



regulacidon de estos problemas y que hacia necesario elaborar una nueva re
glamentacién que tomara en cuenta las peculiaridades de este medio de -

transporte.

Surgen convenciones internacionales que regulan la responsabilidad -
civil que emana de la actividad aerondutica. Las legislaciones nacionales

empiezan a incluir disposiciones semejantes en sus textos bdsicos.

Se celebra la convencidn de Varsovia de 1929 sobre wunificacidn de
reglas relativas al transporte internacional; convenio que uniforma las -

condiciones del contrato de transporte internacional.

Pero esta convencidn y las posteriores, como los protocolos de La -
Haya de 1955, de Guatemala de 1971 y de Guadalajara de 1961 sobre respon
sabilidad del transportador, de hecho sdlo comprenden a los accidentes -

aéreos, pero no hacen alusidn a los incidentes aéreos.

En el plano internacional ademds, existe un organismo especializado
denominado Organizacidén de la Aviacién Civil Internacional ( QGACK D -
an donde los Estados intervienen para que dia a dia 1a aviacidén civil se

perfeccione en sus objetivos y metas.

Ahora bien, algunos de los objetivos de la OACT son los de pro--

mover la seguridad de vuelo en la navegacidn aérea internacional y lograr



el desarrollo segurc y ordenado de la aviacidn civil internacional., Para -
poder alcanzar estos objetives se necesita de la cooperacidn de los Esta-
dos, siendo una de las principales actividades, la elaboracién de normas -

juridicas sobre temas que ayuden a dichos objetivos.

En materia técnica, cabe menciocnar que la OACTI contiene anexos -
que son muy importantes porque contribuyen a poner de acuerde a los Esta -
dos en una serie de aspectos vinculados con la facilitacidén y la seguri--
dad del transporte aéreo. Sin estas normas existiria una mayor multiplici
dad de reglamentaciones entre los Estados que pondrian trabas al desarro--
llo de la aviacién. Uno de los anexos que interesa para este estudio es el
anexo 13 ( Investigacién de Accidentes de Aviacién ). Todas las causas que
motivan los accidentes de aviacidn deben averipuarse para impedir la repe-
ticidn de éstos, siendo éste el fundamento primerdial en la investigacién-

de los accidentes.

De lo anterior, se puede mencionar, que es necesario hacer un andli--
sis objetivo de la legislacién aérea tanto a nivel nacional como a nivel -
internacional para de alguna manera poder contribuir a la unificacidn y al
perfeccionamiento de la legislacidn que se dicte en la actividad aeronduti

ca, para contribuir a una futura y necesaria reforma en esta materia.

Hay que agregar la importancia que el Estado tiene en cuanto a la so-

berania del espacic aéreo ¥ la importancia que juega, pues éste participa



directamente en la reglamentacién de la actividad aeronadutica.

Ademids de examinar la reglamentacion adérea a nivel nacional e inter-
nacional, es necesario analizar la facultad reglamentaria en México, pues
para poder proponer un anteproyecto de reglamento en materia de inciden -
tes aeronduticos,que es el objetivo principal de este trabajo, se debe -
analizar todo lo concerniente a la reglamentacion. Dar un concepto de re-
glamento, las clases de reglamentos y las sanciones que existen en los re

glamentos, ayudarid a proponer con mds bases dicho reglamento.

Asi pues, en las convenciones internacionales relativas a la activi-
dad aérea y en el derecho aérec nacional, la ausencia de reglamentacién -
referente a incidentes de trinsito adéreo es notoria, lo cual hace necesa-
rio un estudio mas profundo sobre este tema y proponer una solucidén, en -
este caso, pot medio de una propuesta de un anteproyecto de reglamento -

que regule los incidentes de trdnsito aérec.

Para proponer un anteproyecto de reglamento en este trabajo, es nece
sario pues, estudiar mds a fondo lo anteriormente mencionado, pues no de-
bemos conformarnos con la reglamentacidn de un accidente, sino que es ur-
gente y necesario que regulemos el origen o la causa de tales accidentes
es decir, sancionar debidamente el incidente que le did origen, ya que -
detris de todo accidente existe un incidente generador. Si el nimero de -~

incidentes disminuye, se disminuird consecuentemente la produccidn de -



accidentes , que desafortunadamente han estado, en nuestros dias, surgiendo

constantemente con pérdidas humanas y materiales.

En atencién a que el incidente aéreo es probable que no llegue a la -
clasificacidén de accidente, y por lo tanto, que no se traduzca en la produc
¢idén de resultados catastréficos, no por esta razdn no deben reglamentarse
los incidentes de aviacién, es necesario estudiar y reglamentar el origen -
de los accidentes, siendo éste el origen primordial.

Asi pues, mediante este estudio se dara énfasis a los problemas y a -
las deficiencias que existen hoy en dia en cuanto a la legislacidn adrea a
nivel nacional e internacional se refiere, que en muchas ocasiones no van -
a la par con el desarvollo de la ciencia y la tecnologia, para de esta mang
ra, estimular a la autoridad competente y realice o apruebe un reglamento -
de incidentes de transito aéreo, siendo éste el propdésito bdsico de este es

tudio.



CAPILITULO 1 .

ANTECEDENTES HISTORICOS

Para poder analizar los conflictos juridicos que originan los inciden-
tes aderonauticos en los servicios de transito aéreo en México, primeroc -
examinaré el contexto internacional que se aboca a la regulacidn y regla -

mentacion del transito de aeronaves entre las naciones que integran la co-

munidad internacional.

1.1 El DPerecho Internacional.

El Derecho Internacional es uvn sistema juridico cuya funcién ba-

sica es la de regular las relaciones entre los Estados.

Igualmente, el Derecho Internacional se ocupa de la creacidn y regula
cién de las Organizaciones Internacionales a través de los Organismos Espe
cializados de la Organizacién de las Naciones Unidas, con el fin de inte -

grar a la comunidad de los Estados.

Ahora bien, como los Estados los componen individuos,el Derecho Inter
nacional ha prestado atencidén a las relaciones entre los individuos y sus

respectivos Estados, o bien, a las relaciones entre Estado y Estado.



.2 Los Organismos Especializados.

En la practica, los Organismos Especializados son aquellas institucio

nes que han entrado en relacidn con las Naciones Unidas, segin el articuloe
63 de la Carta. El capituleo IX de la Carta regula el sistema de los Orga -
nismos Especializados. En el centro del sistema se encuentran las Naciones
Unidas, que ejercen a través de la Asamblea, una funcién de supervisién y
coordinacién que comprende todo. De lo que depende el sistema son los Orga
nismos Especializados, cada uno de los cuales ha sido creado por acuerdos

internacionales que les otorgan personalidad juridica internacional y cier

tas responsabilidades en un drea determinada.
Actualmente los Organismos Especializados son:

1.- ULT ( Unién Internacional de Telecomunicaciones ) creada en 1865.

.- WUPU ( Unidén Postal Universal ) creada en 1874.

3.- OX T ( Organizacién Internacional del Trabajo ) creada en 1919.

4.~ FMTI ( Fondo Monetario Internacional ) creade en 1945.

S.- BIRYF ( Banco Internacional de Recostruccién y Fomento ) creaao -
en 1945.

6.- FACO ( Organizacién de las Nacicones Unidas para la Agricultura y la
Alimentacién ) creada en 1945,

7.- UNESCQO ( Organizacidén de las Naciones Unidas para la Educacién,

I‘a Ciencia 'y la Cultura ) creada en 1946.



8.~ OACTXY ( Organizacidn de la Aviacidn Civil Internacional ) creada
en 1947.

9.-AGAAC ( Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio )

creado en 1948.

10.-OMS ( Organizacidén Mundial de la Salud ) creada en 1948.

11.-OMM ( Organizacidn Meteorolégica Mundial ) creada en 1950.‘

12.-CF X ( Corporacidn Financiera Internacfonal ) creada en 1956.

13.-OITEA ( Organismo Internacional de la Energia Atémica ) creado en -

1957.

14.~-OCMIX ( Organizacidn Consultiva Maritima Intergubernamental ) crea~-

da en 1958&.

15.-AT¥ ( Asociacidn Internacional de Fomento ) creada en 1960.

Para el autor Modesto Seara Vizquez, en su obra " Tratado General de -

la Organizacién Internacional ", los Organismos Especializados seradn:

"Agquellas organizaciones internacico

nales,gubernamentales, que Tengan -

amplias atribuciones internacionales

definidas en sus estatutos v relativas

a materias de cariacter econdmico, =0 -

cial, educative, sanitario Yy otras co-—

nexas, que estén vinculadas a la Orga-—

nizacidn de las Naciones Unidas en i



tud de acuerdos concluidos con el Con
sejo Econdmico v Soacial aprobados pox
la Asamblea General. La condicidn de'’
amplias atribuciones internacionales''
debe, en nuestra opinidn — continda Seara -

Vazquez — ser entendida en el sentido de

que Sea excluyvan los organismos regio-—
nales v las organizaciocones de coopera
cidn técmnmica limitada a un Sector may

especifico’™ . 2

Ahora bien, examinando el concepto de Organismo Especializado, y cen-
trandose en el objetive de este trabajo, que es el de analizar los inciden
tes aeronauticos en los servicios de transito aéreo, internacionalmente -
estos incidentes son investigados y analizados por unoc de los Organismos -
Especializados de la Organizacién de las Naciones Unidas; me refiero a la
Organizacidén de Aviacidn Civil Internacional, siendo sus iniciales: - -

¢ oAacCIT .

1.3 La Organizacidcon de Aviacion Ciwwvil

Internacional

La necesidad de crear una organizacidén para coordinar la navegacidn -

aérea €s evidente si se piensa en el cardcter de este medio de transporte

10



que reconoce fronteras entre las naciones.

De ahi que tan pronto como empezé a alcanzar la navegacién aérea
cierto grado de desarrollo, se intentara la elaboracién de normas para su

reglamentacidn.

La primera Convencidn Multipartita de navegacion aérea fue celebrada
en Paris en 1919. Esta Convencidn que fue revisada y adicionada en 1920,-
1922 y 1923, ratificada por unos treinta paises, constituyd la base del -
régimen de la navegacidn aérea internacional. Reconocié la soberania de -
los Estados sobre sus gspacios aéreos y dispuso ciertas limitaciones al -

transporte aéreo civil.

La Convencidn de Paris ( 1919 ) establecid la Comisidn Internacional
para la Navegacidn Aérea ( CITINA ), cuyo propdsito fue el de crear los

instrumentos para poner en vigor a la Convencidn.

Después de fa Segunda Guerra Mundial, se cred un régimen nuevo para
la navegacidn aérea en la Conferencia de Chicago, que en 1944 adoptd cin-
co acuerdos especiales; de los cuales el mis importante fue la Convencidn

de Aviagidn Civil Internacional.

La Convencidn de Chicago se basa en gran parte en los mismos princi-

pios que la Convencidén de Paris. A pesar de los esfuerzos de la delega- -



cién de Estados Unidos, la mayoria de los paises rechazaron el princi-
pio de la libertad incondicional de la navegacidn adérea. Las aeronaves
civiles,dedicadas a servicios aéreos regulares, deben obtener permisos
especiales para poder penetrar en el espacio aéreo de otro Estado. Se
prohiben, a menos de obtenerse consentimiento previo, los wvuelos de -
aeronaves del Estado, es decir, de las militares, de aduanas o de poli
cia; asimismo, los de aeronaves sin pilotos.Las aeronaves no dedicadas
al servicio regular tienen derechos de sobrevuelc en el espacio aéreo

y de aterrizaje en el territorioc extranjero sin consentimiento previo,

a condicidén de que cumplan las disposiciones de la Convencidn.

La Convencidn reconoce el derecho de los Estados para limitar los

vuelos sobre sus territorios por su seguridad o para fines estratégi--

cos, pero sb6lo en determinadas dreas y sin diseriminacidén entre sus

propias aeronaves y las extranjeras.

La Convencidn dispone restricciones a los aterrizajes y despegues.
El derecho de cabotaje se reserva al Estado territorial, incluyendo el
trdfico en sus territorios de ultramar. El traspaso de este derecho a
otros Estados queda ‘también regulado, pero se dispone que en este caso

no debe confiarse tal derecho a un solo Estado o empresa extranjera.

Las aeronaves que aterrizan o permanecen en el territorio de un

Estado extranjero tienen la obligacidén de observar las regulaciones in

12



ternas de dicho Estado,

vencién.

las cuales deben estar de conformidad con la Con

Las aeronaves deben matricularse séle en un Estado: no se recp

noce la matrfcula de una aeronave en mis de un Estado.

creacién de la ©OACI, que originalmente fue

Se debe tener presente que la Conferencia de Chicago llevé a la -~

creada como una Organiza-

cién Intergubernamental; pero, a partir de 1947 es un Organismo Especia-

lizado vinculado a las Naciones Unidas.

~

a

b

~

c)

d

~

e)

£)

Las metas y los objetivos de esta Organizacion Internacional son:

Lograr el desarrollo segurc y cordenado de la aviacién civil interna--

cional en todo el mundo:

Fomentar las técnicas de diseifio y manejo de aeronaves para fines pacj
ficos;

Estimular el desarrollo de aerovias, aeropuertos e instalaciones y --
servicios de navegacidn aérea para la aviacidn civil internaacional;
Satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto a un  --
transporte adéreo seguro, regular, eficdz y econdémico;

Evitar el despilfarro econdmico prodﬁcido por una competencia excesi-
va;

Asegurar que se respeten los derechos de los Estados contratantes y -

que cada Estado contratante tenga oportunidad equitativa de explotar



empresas de transporte aéreo internacional;
g) Evitar discriminaciones entre Estados contratantes;
h) Promover la seguridad de vuelo en la navegacidén aérea internacional;

i) Promover en general, el desarrollo de la aerondutica civil interna~--

cional en todos sus aspectos.

Precisande los antecedentes de la creacién de la QACI , se tie-
ne que en 1919 se firmé en Paris la Convencidén Internacional para la re
gulacién de la navegacién aérea, cuyo capitulo VIII prevefa el estable
cimiento de una Comisidn Internacional de Navegacidén Aérea (CIINA) ,
misma que funcionaria bajo la autoridad de la Sociedad de Naciones.

Para 1926, el Congreso Iberoamericanc reunido en Madrid, acordé -
crear la Comisién Iberoamericana de Navegacidn Adrea (CTANA) , a -
1la que se le dieron funciones andlogas entre los paises firmantes a las

que tenia la CINA. .

Asimismo, en 1928 se crea la Convencidén Panamericana sobre Avia-
cidén Comercial de la Habana y el Comité Internacional Técnico de Exper-
tos Juridicos Aéreos (CI"CE.JTA) creado éste en la Primera Conferen-—
cia Internacional de Derecho Privadoe Aéreo, celebrada en Paris en 1925.

Otro organismo establecido en La Haya en 1929, es la Asociacidn -

Internacional de Transporte Aéreo (L A'LA), que agrupa a los transpor



tistas aéreos y adopta normas comunes,principalmente en materia de tari--

fas.

En 1944 se inaugura en Chicago la Conferencia sobre la Aviacion Ci--
vil Internacional, que concluyd con las firmas de los siguientes instru--

mentos juridicos:

1.- Un Acuerdo Provisional sobre la Aviacidén Civil Internacional.
2.- Una Convencidn sobre la Aviacidén Civil Internacional.

3.- Un Acuerdo sobre el Trdnsito de los Servicios Aéreos.

4,- Un Acuerdco sobre el Transporte Aéreo Internacional.

5.~ Anexos Técnicos.

En el primer acuerdo se crea una Organizacidén Provisional de la .-
Aviacién Civil Internacional (OPACI), que funciond de 1945 a 1947, -
cuando sus funciones fueron absorbidas por la OACI, creada en virtud

de la Convencion sobre la Aviacidn Civil Internacional.

Cuando la OACT entrd en funciones, los demds organismos desapare
cieron, el CIT'TE.JA decidid en 1947, transferir sus funciones a la Co
mision Juridica de la OACIT. La T ATA sigue existiendo en el momen-
to actual, ya que sus funciones son de naturaleza distinta de las de la -

OACT.

15



La importancia de la Convencidn Multilateral de Navegacién Adrea -
de Paris, se debe al hecho de haber reconocido el principio de la sobera

nia nacional en el espacio aéreo sobre el territorio del Estado.

En el establecimiento de la CINA como drgano permanente de coo-
peracidén en materia técnica de aviacidn eptre los Estados contratantes,-

la mayoria de éstos eran europeos.

La Convencidén Panamericana de Aviacidn Comercial, firmada en la Ha-

bana en 1928, se distingue por haber acordado la libertad de clirculacidn

al transporte aéres comercial, pero la Segunda Guerra Mundial puso fin a
las actividades de esta Comisidn y surge una nueva entidad, la Organiza-

cidn de Aviacidn Civil Internacional {(OACT).

La OACT estd integrada de la siguiente manera; el drgano de ma-

yor jerarquia es la Asamblea, en la cual estdn representados todos los

Estados miembres, cada uno cuenta con un voto. No obstante la mdxima in-

fluencia y autoridad reside en el Comnsejo, que estd compuesto por veinti

siete Estados elegidos por la Asamblea para cubrir un pericdo de tres

afos. Contrariamente a los consejos ejecutivos de la mayoria de las

otras organizaciones internacionales, el Consejo de la OACXI, es un -

cuerpo permanente. Se encuentra en sesidén permanente y los representan--

tes de los Estados miembros deben, por leo tanto, residir en su sede.

Otra diferencia radica en que el Presidente del Consejo tiene una posi--



cidén similar a la de un funcionario permanente de la Organizacidén. Bs -
elegido por tres afios, no representa a su Estado y no debe recibir ins--

trucciones de ningin Estado, ademds de otros organismos subsidiarios.

1.3-1 Funciones.

El articule 44 ( capitulo VII ) de la Carta de las Naciones Unidas

concreta los fines de la Organizacidn de la Aviacidn Civil Internacional

en;

" Desarrollar los principios y la técnica de la navegacién aérea ipn

ternacional y fomentar el establecimiento y desenvolvimiento del trans--

porte aéreo internacional ". 3

Los fines de la OACXT se pueden clasificar en tres grupos:

- De caricter técnico; fomentar el progreso de la aviacidn civil, mejo--

rar la técnica de construccién de aeronaves, elaborar normas uniformes

en materia de aviacidn, etc.

- De cardcter comercial; evitar la competencia excesiva, asegurar la -

igualdad de trateo a los Estados contratantes, etc.

= De cardcter juridico; elaboracidén de normas juridicas para reglamentar
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la aviacidn civil internacional.

La OACI, " .. . ademias de fijar normas
internaciconales y pricticas recomen
dadas para unificar los reglamentos
internacionales de aviacidn civil, -
Y de prestar asistencia técnica me-—
diante el PNUD (Programa de las Na-—
ciones Unidas para el Desarrollo), —
ha =elaboradoeo varios convenidios de 4de

recho aéreo internacional. " Z

Lo anterior hace constar que la OACI, a pesar de su gran es--
fuerzo en la regulacidn de normas internacionales y al gran apoyo que
recibe de los Estades contratantes, ésta necesita elaborar convenios -

que ayuden a que dia a dia se mejoren las normas ya existentes y elabg

rar otras nuevas.
1-3.2 Estructura.

MIEMBROS; la Convencidn de Chicago distingue tres tipos de miem--

bros:

1} Los que huebieren firmado y ratificado el Convenio,
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2) Los Estados miembros de las Naciones Unidas o los Estados asociados a
ellos ¥y los Estados neutrales en la Segunda Guerra Mundial, podian -
prestar su adhesidn al Convenio sin mds requisito que dirigir la mnoti-
ficacidn al gobiernc de los Estados Unidos, el cual actuaria como depo
sitario comunicando tal notificacién a todos los Estados contratantes.

3) Los demds Estados, término por el que se debe entender a los que forma
ban parte del Eje ( Alemania, Italia y Japdn ), y que tenian que some-

ter su solicitud a la Asamblea para que ésta decidiese por una mayoria

de cuatro quintos.

ORGANOS; la OACIL desempeiia sus funciones a través de sus Organos,

a los que podemos agrupar en:

- Organos principales; Asamblea, Consejo y Secretaria.

- 0Organos secundarios; Comisiones, Comités, etc.

La Asamblea. Es el érgano representativo y democrdtico de la Organi-
zacidon y estd formado. por delegaciones de todos los Estados miembros. Ce-
lebra reuniones ordinarias que seguin el articulo 48 de la Convencidn de
Chicago, deben tener lugar una vez al afio, plazo que la prictica ha alar-
gado a tres afios. La convoca el Consejo, que seifiala también el lugar y la
fecha; también existe la posibilidad de periodos extraordinarios de sesig
nes, igualmente a convocatoria del Consejo o a peticidén de 10 miembros di

rigida al Secretario General.



Las funciones y los poderes de la Asamblea estdn delimitados en el
articulo 49 de la Convencidén de Chicago; sefialo a continuacién las mds

relevantes:

a) Elegir a su propio presidente y los miembros del Consejo.
b) Examinar informes del Consejo y decidir acerca de las propuestas que

ese drgano le sometiere.

c) Elaborar sus propias reglas de procedimiento vy crear las comisiones
necesarias.
d) Aprobar el presupuesto y tomar todo tipo de decisiones financieras -

respecto a la organizacidn, incluyendo el control de los gastos y -~

aprobacidn de cuentas.

El Consejo. Es un drgano permanente encargado de aplicar las deci-
siones de la Asamblea. La Convencidn de 1949 fijaba el ntimero de sus -
miembros en 21, pero seria posteriormente elevado a 27, elegido por la

Asamblea para un periodo de tres afos.

Al realizar la eleccién, la Asamblea debe procurar dar adecuada -~
representacién a los Estados de mayor importancia respecto a los =~ -
transportes aéreos, a los Estados que mds contribuyan a facilitar 1la -

navegacidén aérea internacional.

. Las funciones estdn enumeradas en la Convencidn, donde se distin -

20



gue entre funciones obligatorias, objeto del articulo 54 y facultativas,

contenidas en el articule 55.

Entre las primeras figuran:i ejecutar las decisiones de la Asamblea
y someterle informes anuales:; nombrar una Comisidn de aeronavegacidn y

un Comité de transporte aérec, etc.

Entre las facultativas estian; crear comisiones subordinadas de

transporte aérco sobre todos los aspectos de la navegacidn acrea, etc.
La Secretaria. Es el drgano administrative y la forman el Secreta-
rio General, nombrado por el Consejo para un periodo de cinco aiios y el
personal de la Secretaria.
Organos Auxiliarves, Unos estdn previstos en la Convencidn, otros -

han sido creados posteriormente.
Los previstos en la Convencidn

a) La Comision de Aeronavegacién. objeto del capitulo X de l1la Conven- -

cidn.
Sus atribuciones estan fijadas en el articuilo 57 de la Convencidn: -
estudiar modificaciones a los anexos de la Convencidn .y hacer reco--

mendaciones a ese respecto al Consejo; crear subceomisiones técnicas;
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b)

se;

1)

servir de érganc consultivo del Consejo respecto a centralizacion y -
comunicacidn a los Estados miembros de todo tipo de informaciones dti
les a la navegacidn aérea civil.

El Comité de Transporte Aéreoc. es un Grgano cuya creacién, atribuida
al Consejo, aparece prevista en el articulo 54; estd compuesto por re
presentantes de los Estados miembros del Consejo ante el cual es res-

ponsable.

Ahora bien, entre las principales actividades de la OACT, puedo

flalar las siguientes;
La elaboracién de normas juridicas sobre las siguientes materias:

La Convencidén sobre el Reconocimiento Internacional de Derechos sobre
Aeronaves, adoptada por la Asamblea de la OACT en la reunidn cele-
brada en Ginebra en 1948.

La Convencion sobre los dafios causados por aeronaves extranjeras a ter
ceros en la superficie, adoptada en Roma en 1952.

La Convencidn para la unificacién de normas al transporte adéren inter-
nacional realizado por una persona distinta del transportista contra--
tante, adoptada en México en 1961.

El Protorolo de enmienda a la Convencidn de Varsovia de 1929, relativa
a la responsabilidad del transportista aéreo respecto a los pasajeros

y a la carga, adoptada en La Harya en 1935.
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- El Convenio de Tokio de 1963 sobre delitos cometidos a borde de aerona
ves.

- La Convencidn de Montreal de 1971 sobre sabotajes, ataques a mano arma
da vy otros delitos a bordo de aeronaves.

- La Convencién de La Haya de 1970, sobre apoderamiento ilicito de aero-

naves.

Las actividades de la OACT en materia juridica se complementan
en el registro que lleva de todos los Acuerdos Internacionales ( y los -
celebrados entre Estados y lineas aéreas ), relativas a la aviacidén ci--

vil.

2) Estudios y Acuerdos sobre los aspectos econdmicos de la navegacidn -
aérea; se han realizado investigaciones sobre diversos aspectos econg
micos de la navegacién aérea, como el desarrollo del transporte de pa
sajeros, carga y correo a ciertas regiones, el flete aéreo, los efec-
tos de la introduccidn del avidn de reaccidn, la evolucién de la avia

cidn eivil, etc.

3) Asistencia técnica; capacitacién de personal y en el desarrollo de las
facilidades para la navegacion aérea. Incluye las actividades auxilia
res como meteorologia, radiccomunicaciones, direccidén de aeropuertos,
stc. Estas funciones las realiza sobre una base regional, o interre--

gienal, ya sea independientemente o en cooperacidén con otras institu-
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ciones, como sucede con el PNUD .

4) Otras actividades de la OAC X incluyen la difusidén de informaciodn
a través de publicaciones muy diversas, boletin de la OACX, en -

tre otras.

Max Sorensen expresa en relacion con algunas de las funciones de -
la OACT, las siguientes:

Y La idimportancia primordial de la
cooparacidn institucionalizada a tra
vées de la OACT, radica en el campo -
técnicoe ¥y administrativo, ¥y las obli
gaciones de los Estados miembros son
de la mayor importancia en tal tarx-cea.
En las matexrias relativas a la segu-—
ridad, regularidad v eficacia 4de La
navaegacidn aédérea, el Consejo tiene -
poderes de naturaleza semilegislati-
wa . En forma de anexo=s a la Conven-— —
cicdn, Yy con la designacidn de patro-
nes o practicas vy procedimientos re-—
comendados, el Consejo puede - porxr -—

mayoria da las dos terceras partes — )
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dictar normas gue sSe conviertan en -
obligatorias para los Estados miem-— -
bros dentro de un término fidjado,., a
menos que una mayvoria de los Estados
miembros haga conmnstar su desacuerdo
ante el Consejo. Ademas, cualguieaer
Estado que no guiera aceptar entera
mente las noxryrmas dictadas puede -
exceptuarse a2 l1lo mandado porxr e@llas,. —
Nnotificando al Consejo las diferen-—
cias entre sSsus propias regulaciones
v practicas, Yy las adoptadas por el

Organismo '". S

1.3-3 AMnexos Tecnicos.

En el articulo 54, letra I de la Convencidén de Chicago, el Consejo
del Organismo estd facultado para aprobar los anexos de la Convencidn -
que son Normas y Métodos Recomendados a los Estados sobre materias de -

cardcter técnico para poder facilitar la navegacidn aérea.
Los anexos son muy importantes porque contribuyen a poner de acuer

do a los Estados en una serie de aspectos vinculados con la facilita- -

cién y 1a seguridad del transporte aérec. Sin estas Normas o Métodos Re
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comendados existiria una multiplicidad de reglamentaciones en los diver

sos Estados que pondrian trabas al desarrollo de la aviacidén.

Una vez aprobados los anexos por el Consejo, deben notificarse a -
los Estados y empieza a correr un plazo que generalmente es de tres me-
ses para que entren en vigor. Los Estados pueden también, notificar di-

ferencias a estas Normas y Métodos Recomendados.

Existen en la actualidad 18 anexos contenidos en el Convenio so--
bre Aviacidon Civil Internacional, que han sido aprobados por el Conse -~
jo, en ellos se mencionan las Normas y los Mérodos Recomendados -~ =

( SARPS) que ayudan al control y a la organizacidn en materia de -

aviacidén. Estos son:

Anexo 1. Licencias al personal.
Anexo 2. Reglamento del aire.
Anexo 3. Servicio meteoroldgico para la navegacidén aérea internacional.
Anexo 4. Cartas aeronduticas.
Anexo 5. Unidades de medida que se emplearin en las operaciones aéreas
y terrestres.
Anexo 6. Operacidén de aeronaves.
Parte I - Transporte adreo comercial internacional.
Parte II - Aviacidn. general internacional.

Anexo 7. Marcas de nacionalidad y de matricula de las acronaves.



Anexo 8. Aeronavegabilidad.

Anexo 9. Facilitacidn.

Anexo 10. Telecomunicaciones aeronduticas.
Volumenes I v II

Anexo ll. Servicios de Transito Adreo.

Anexo 12. Busqueda y Salvamento.

Anexo 13. Investigacién de accidentes de aviacidn.

Anexo l4. Aerddromos.

Anexo 15. Servicios de informacién aeronautica,

Anexo 16. Proteccidn del medio ambiente.
Volamenes I y II

Anexo 17. Seguridad - Protevcidn de la aviacidn civil internacional con-
tra los actes de interferencia ilicita.

Anexo 18. Transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por vig aérea.

Asi mismo, la ©OACT adopta normas comines a través de procedimien
tos para los servicios a la navegacidn aérea; los procedimientos no son
adoptados por el Consejo, sino aprobados por ¢l y recomendados a los pai
ses miembros para que los apliquen mundialmente. Su validéz permanente -

puede, eventualmente, convertirlos en normas.

Realizado el exdmen de la estructura y funcionamiento de la - -

OACX, daré los antecedentes de este organisme internacional en mate-

ria de Investigacidn de Accidentes a través de Normas y Métodos KRecomen-~
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dados Internacionales, Anexo !3 al Convenio sobre Aviacidn Civil Interna

cional de marzo de 1981;
""El Consejo adoptd imicialmente -
las Normas v Métodos Recomendados pa

ra encuestas de acocidentes de avia-—

cidn el 11 de abkhril de 1951, de acuez
do con lo dispuesto en el articulo 3237
del Convenio sobre Aviacidn Civil In-—

ternacional ( Chicago 1944, <con la

designacidn del anexo 13 al Convenio.
T.as noxrmas » métodos wrecomendados see
basan en recomendaciones formualadas -—
por el Departamento de Investigacidn
dae Accidentes en su I Conferencia ceae-—
lebrada en febrero de 1946, las cusm-— -
les se desarrolliareon ulteriormente en
la IT Conferencia del Departamento,

celebrada en febrero de 1947 .' 6

Ahora bien, todas las causas que motivan los accidentes de aviacién

deben averiguarse rapidamente para impedir la repeticion de éstos. Es el
fundamento de la investigacién apropiada de los accidentes de aviacidn.-

Se estipula que se debe determinar y aclarar tépidamente los papeles que
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tienen que desempefiar y las responsabilidades de los participantes para

prevenir incidentes y accidentes.

De lo anterior no se debe olvidar que se trata dnicamente de reco-
mendaciones para que los Estados, a su libre decisidn, puedan o no adop
tarlas. Ademds tienen la obligacién de notificar a la OACTI las dife
rencias que existen entre el Anexo 13 y sus reglamentos y métodos nacio

nales.

Es necesario recalcar, que las normas y métodos recomendados para
encuestas de accidentes de aviacidn que contiene el anexo 13, sirven cg
mo un procedimiento que han de seguir los Estados contratantes al hacer
estas encuestas de accidentes gque impliquen muerte o lesiones graves., -
De aqui se puede observar que en este anexo no se le toma importancia a
los incidentes, objeto de este estudio, y que es muy importante recal--
carlo, ya que nada de lo que figura en este anexo trata de imponer a --
los Estados la obligacidn de realizar una investigacidn sobre un inci--
dente de aviacidn. El objeto fundamental de la investigacidn de acciden

tes serd la prevencién de futuros accidentes e incidentes. El prdposito

de esta actividad no es determinar la culpa o la responsabilidad.
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CAPITULO 2.

CONVENCTONES TNTERNACTONALES RELATT

VAS A 1L.AS RESPONSABILIDADES .

Es necesario recordar que el mundo de la aviacion es dindmico y -
muy complejo, por lo que los Estados han tenido que elaborar una serie
de normas que regulen la variedad de situaciones que se han producido,
surgiendo asi Acuerdos Internacionales que han tenido mucha influencia
en las normas internas y que cominmente han sido anteriores a éstas.

Estos Acuerdos o Convenciones Enrique M. Loaeza, las clasifica de

la siguiente manera: 7

A) Convenciones relativas a aeronaves:

* Bruselas 1938.

* Ginebra 1948.

B) Convenciones relativas a responsabilidad civil de las empresas u -

operadores aéreos:

® Varsovia 1929.
Roma 1933.

‘Roma 1952.

30



% La Haya 1955

* Guadalajara 1961.

*

Montreal 1966.
Guatemala 1971.
Montreal 1975.

Montreal 1978.
C) Convenciones relativas a delitos.

* Tokio 1963.
* La Haya 1970.

* Montreal 1971.

Las Convenciones que serdn objeto de estudio para este trabajo son . -
las del grupo B, que estd compuesto por aquellas relativas a la responsa-
bilidad que emana de los dafios o perjuicios causados per las aeronaves. -

Estas Convenciones asi mismo, se pueden dividir en dos tipos: las referen

tes a la responsabilidad que emana del contrato de transporte adreo y re-

glamenta la responsabilidad de las empresas aéreas en caso de muerte o -

lesiones de los pasajeros, asi como la pérdida, destruccidn y averias del
equipaje de los pasajeros o de la carga. Esta Convencién que rige en Méxi
co ¥y en muchos otros paises ha side complementada por una serie de Proto-
colos que modifican o agregan materias a la anterior. Los Protocolos fue-

ron celebrados en La Haya en 1955, Guatemala 1971 y existen cuatro Proto-

# Estas Convenciones se ehcuencran vigentes en México.
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colos suscritos en Montreal en 1975. Ademds hay una Convencidn celebra-
da en Guadalajara en 1961 relativa al transportador que realiza total o

parcialmente el transporte que se ha convenido con otra empresa aérea.

Por otro lado, las compafiias aéreas que tienen su punto de parti-
da, escala o destino en Estados Unidos, han firmado otro Convenio espe-
cial sobre estas mismas materias, lo que complica la determinacidn de -
las normas que hay que aplicar en caso de que se produzca algdq acciden

te o siniestro.

Existenotra clase de Convenciones sobre responsabilidad que se ve-
fieren a los dafios que pueden producir las aerconaves a la persona o =~
propiedad de terceros en la superficie. A este tipo de responsabilidad
se le denomina extracontractual y las Convenciones relativas a ella se
suscribieron en Roma en 1933 y 1952. Existe también un Protocolo comple
mentario suscrito en Montreal en 1978. La Convencidn de Roma de 1952 se

encuentra vigente en varios paises, pero Méxice no la ha ratificade.

A continuacién daré una sintesis de cada una de las Convenciones =

del grupo B, que es objeto de estudio de este trabajo.



2.1 La Convencldn de Varsovia de

1929 .

Terminada la Primera Guerra Mundial, 1914-1918, se celebré la Con--

vencidn de Paris de 1919 que por primera vez, regula los aspectos piibli-
cos de la actividad aérea. Esta Convencidn es ajena al ordenamiento de -
la actividad aerondutica desde un punto de vista privado, por lo cual -

los Estados tienen que darse a la tarea de dictar normas que reglamenten

los particulares que recurran a sus servicios.

En 1925 se celebrs una Conferencia en Paris, vy produjo los siguien-

tes resultados:

- Se discutidé un proyecto francés sobre responsabilidad del transporta--
dor aéreo internacional.

Se elaboré una lista de problemas o asuntos sobre los cuales era nece-
sario legislar internacionalmente.

Se propuso la creacidén de un comité de expertos que tenia por misidn -
preparar los proyectos sobre asuntos privados de Derecho Aéreo que de-~

bian discutir y aprobar los Estados.

El Orxganismo creado se denomind Comité Internacional Técnice de -
Expertos Juridicos Aérecs (CTLTEJA), el cual tuvo una importante in
tervencidén en los asuntos privados de esta nueva disciplina juridica que

es el Derecho Aéreo. La labor mas importante de este grupo de trabajo -
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fue la elaboracidn de las disposiciones que mds tarde pasaron a consti-

tuir la Convencién de Varsovia de 1929,

Para precisar el campo de aplicacidn de esta Convencidn, debo sefa
lar que regula la responsabilidad del porteador en los contratos de -

transporte aéreo internacional.

No basta que el transporte sea internacional para que se aplique -
la Convencidn, sino ademds debe ser remunerado. Sin embargo, el trans--
porte gratuito realizado por las empresas de transporte aéreo caen tam-

bién bajo el dmbito de este texto legal.

La Convencidén de Varsovia también se aplica al Estado o a las per-
sonas juridicas de derecho publico, cuando el transporte que ellas rea-

lizan cumplen con todas las condiciones mencionadas anteriormente.

La Convencidn de Varsovia reglamenta en su capitulo V el procedi--
miente que debe seguirse para ratificar, adherir o denunciar el Conve~-
nio, todo lo cual debe hacerse ante el Ministerio de Negoclos Extranje-

ros de Polonia.

" De lo anterior, cabe sefialar que esta Convencidén no advierte regu-
lacidn juridica alguna con respecto a la responsabilidad del porteador

en caso de existir algun incidente aerondutico.
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2.2. 1L.a Convencion de Roma de 1933.

La actividad aérea involucra riegos para las personas que celebran
el contrato de transporte con el porteader aérec, asi como también pue-
de constituir una fuente de dafios para terceras personas que estin en -
la superficie, pues éstas, pueden ser lesjonadas o muertas y sus propie
dades pueden sufrir dafios como consecuencias de fallas de una aceronave.
Entre estas personas y los propietarios u operadores de las aeronaves -
no existe vinculo contractual alguno, asi pues, la ausencia de normas -
que regularan este problema internacionalmente y la frecuencia con que
se producian en un comienzo los accidentes, debido a las deficiencias -
técnicas de las aeronaves, a la falta de experiencia de los pilotos y -
al incipiente desarrollo de los servicios de la infraestructura,planted
a las autorjdades aeronauticas y a los juristas, la necesidad de elabo-
rar una Convencién que rigiera este problema, con objeto de proteger -

los intereses de los afectados.

Ademds, interesaba también a las compaiiias aéreas comerciales, y
la aviacidn civil en general, saber con certeza a que atenerse en esta
materia, ya que las legislaciones nacionales que pretendian resolver -
el problema a nivel interno, tenian muchas diferencias y el paso de ca
da frontera podia significar enfrentar distintos tipos de responsabili

dades y dificultades para cubrir los riesgos consiguientes.
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Esta sitvacion llevo al CILXTEJA a ocuparse del problema v -
sus trabajos se concentraron al suseribirse el Convenio de Roma de -
1933 sobre unificacidn de ciertas reglas relativas a los dafios causa--

dos por la aeronave a terceros en la superficie.

Este Convenio contiene un régimen de responsabilidad objetivo, 1i
mitado y garantiza la indemnizacidn de las victimas. Al afectado le -
basta probar que el dafio existe y que proviene de la actividad de una
aeronave. Probadas estas circunstancias el explotador de la aeronave
estd obligado a indemnizar. Como contrapartida a esta obligacidn, se -
establece que la responsabilidad por la operacidén de una aeronave tie-
ne ciertos limites maximos, los cuales se determinan en funcidén del pe

so de cada aercnave.

El sistema garantiza la indemnizacién de las victimas, porque -
obliga a los propietarios o explotadores de aeronaves que vuelan sobre
el territorio de otros Estados a contratar seguros para responder por

los dafios y dentro de los limites que fija el propio Convenio.
Siendo éstos los principios generales mids importantes del Conve--
nio, cabe sefialar que no tuvo mayor éxito ya que sélo fue ratificado -

por cinco Estados: Brasil, Bélgica, Espafia, Guatemala y Rumania.

Algunos Estados estimaron que no protegian adecuadamente los inte
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reses de los tercexos en la superficie, ya que el segurc obligatorio =
que se establecia no se encontraba adecuadamente reglamentado. Esto sig
nifica que era posible que las compafias de seguros, al contratar con -
los operadores de aeronaves,

podian establecer cliusulas de exonera- -

cidén de responsabilidad que hicieran ilusorias las garantias.

Otros Estados estimaron que en estos casos la reparacidén para las
victimas no podia ser limitada sino que debia ser integral. Por otro la
do las empresas de aviacidn y las compaiiias de seguros demostraron hos-

tilidad hacia el principio de la responsabilidad objetiva vy presiocnaron

a sus gobiernos para impedir la ratificacidén del Convenio.

2.3 El Convenio de Roma de 1952.

Al crearse la Organizacidén de Aviacidn Civil Internacienal, su Co-
mité juridico vino a reemplazar en sus tareas al CXTEJIA y tuvo --
que enfrentar el estudio y la preparacion de un proyecto que regulara -

la responsabilidad extracontractual del exportador u operador aéreo.

El Comité Juridico realizd muchas consultas y reuniones, slendo de
las mds importantes la de Italia en 1950, en Montreal en 1950 y en Méxi
co en 1951, en donde se presenté ya integrado un proyecto, que en sus -
lineamientos bisicos establece un sistema de responsabilidad objetivo -

¥ limitade y que posteriormente serviria de base para el texto definiti

37



vo que se aprobaria en Roma en 1952.

Para que se aplique el Convenio es necesario que los dafios proven-
gan de una aeronave en vuelo o de una persona o una cosa caida de la -
misma y siempre que hayan sido causados en el territorio de un Estado -
contratante por la aeronave matriculada en otro Estado contratante. Si
la aeronave no se considera en vuelo no puede aplicarse el Convenio y -
la regulacicon de los dafios que se causen a los terceros en la superfi--
cie se regulardn por la legislacidén aérea del pais en que éstos se pro-
duzcan o, a falta de ésta, por el derecho comin de ese mismo pais. Asi
mismo, la aplicacién del Convenio se lleva a cabo si se causan dafios a
la persona o propiedad de terceros en la superficie que se encuentran
navegando en un buque en alta mar o en una aeronave que se encuentre -

flotando en la misma zona.

En conformidad al articulo 26 del Convenio no quedan reguladas -
por el Acuerdo los dafios causados por aeronaves militares, de aduanas
o de policia. Tampoco hay aplicacidn del Convenio para regular los da
flos a terceros en la superficie cuando ‘existe entre éstos y el opera--
dor un acuerdo contractual para indemnizar los perjuicios, asi mismeo
eh que rigen las estipulaciones del Convenio, es el caso en que una -
aeronave en vuelo produce dafics a.otra aeronave en vuelo o a las persg

nas o bienes a bordo de la misma.
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Cabe hacer notar, finalmente, que el articulo 29 sefiala que al en-
trar en vigor el presente Convenio entre los Estados partes en el Conve

nic de Roma de 1933 queda dereogado este dltimo Acuerdo.

2.4 El1l _Protocolo de L.a Hava de 1955.

Al disolverse el CXXLTE.JA, en el afio de 1947, el Comité Juridi
co de la OACK, tomd la respensabilidad de elaborar las enmiendas a

la Convencidn de Varsovia.

Los paises que pugnaban la medificacién de la Convencidn se agrupa
ron originalmente en dos corrientes. Una de ellas, proponia la modifica
cidn total de la Convencicon ¥y su reemplazo por una nueva que conservara
los aspectos positivos de la antigua e incorporar las mejoras que eran
necesarias. Producto de esta posicidn, un subcomité especial, designado
por el Comité Juridico de la OACTXT, preparé en Paris en 1952, un -
anteproyecto que lleva el nombre del delegado del Reino Unido a estas -
reuniones, Mr. Beaumont. En definitiva, se impuso la posicidén que soste
nia que lo mds conveniente era modificar la Convencién en forma parcial

a través de un Protocolo complementario.
Las deliberaciones se concretan finalmente en un Protocelo celebra

do en La Haya en 1955, que modifiecé 15 articulos de la Convencidn y -

agregd dos nuevas disposiciones.
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El campo de aplicacidn del Protocolo sigue siendo el transporte aéreo

internacional, en el sentidc que lo entiende y define la Convencién.

El sistema de responsabilidad sigue basado en la culpa del porteador
aéreo, existe una presuncidn legal sobre la culpabilidad de éste. Sin em--
bargo hay algunas variaciones que destacar en lo que respecta a la suma md
xima por la cual se debe responder en cade caso y en materia de exenciones

de responsabilidad.

Es menester acotar que tanto la Convencién de Varsovia, como su refor
ma en el Protocolo de La Haya, preven exclusivamente en materia de sinies-
tros aéreos a los accidentes solamente, sin regular en forma alguna a los

posibles incidentes aéreos que eventualmente pudieren ocurrir.

Por cuanto hace a la responsabilidad del porteador con motive de acci
dentes aerondutices, no es materia de esta tesis. Ep capitulos subsecuen--
tes, propondré la regulacidn juridica en el ambito interno, es decir, en -
México, a través de la creacidén de un anteproyecto de un Reglamento que -
prevea ¥ sancione a los responsables no de accidentes aéreos como estable-
cen la GConvencidén de Varsovia y el Protocolo de La Haya, sino de los inci-
dentes aeronduticos, supuestos juridicos que en la actual legislacidn aé--

rea no son sancionados.
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2.5 El Convenio de Cuadalajaras de -

1961 .

" En 1954 se celebrd en Estrasburgo una Conferencia que tuvo por -
objeto lograr una mejor coordinacidn del transporte aéreo en Europa. -
Uno de los Acuerdos adoptados consistis en recomendar al Consejo de la
OACTIT que preparara un Convenio Internacional sobre los contratos de
arrendamiento y fletamento de aeronaves. Mds adelante, a iniciativa del
Consejo de la Organizacidén nombrada, se cred un subcomité juridico para

estudiar y prepavar un proyecto de convenio sobre los contratos de
arrendamientc, fletamento e intercambic de aeronaves. Uno de los puntos

importantes del proyecto era la determinacion de las personas responsa-

bles ". 8

bebido a las complejidades del tema y a la falta de caracteriza- -
cidn de estos contratos, el propésito original del proyecto tuvo que -
ser cambiado. Y sé6lo se logrdé acuerdo en la determinacidn de la respon-
sabilidad del transportador de hecho o transportador ne contractual.
Los trabajos preparatorios se concentraron finalmente en un Convenio -
que fue firmado en Guadalajara en el afio de 1961.

Este Convenio viene a complementar lo accrdado en Varsovia y en

La Haya, pues éstos reglamentan la responsabjlidad del transportador

contractual en el transporte aéreo internacional, y la Convencidn de
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Guadalajara reglamenta la responsabilidad del transportador de hecho -~
que es la persona distinta del transportista contractual, que en virtud
de 1a autorizacién dada por éste, realiza todo o parte del transporte -
regido por la Convencidn de Varsovia. Sobre ésto, hay que tener presen-
te que no existe vinculo contractual entre el pasajero o cargador y el
transportista o transportador de hecho. Lo tnico que media es una auto-
rizacién que ha dado el transportador de hecho para que realice todo o

parte del transporte que ha convenido con el pasajerc o cargador.

Precisando ain mds el campo de aplicacidén del Convenio de Guadala
jara, debe advertirse que se aplica al transportista de hecho cuando -
el contrato de tramsporte que se ha celebrado con el transportador con
tractual es de caricter internacional, en los términes definidos por -
la Convencién de Varsovia de 1929, Si se esti en presencia de un con--
trato de transporte aéreo internacional y existen un transportista con
tractual y un transportista de hecho, ambos quedan sujetos a las ner--
mas de la Convencidn de Varsovia, el primero en lo que respecta a la
totalidad del contrate previsto y el segundo en lo relative al trans-
porte que efectivamente haya realizado. Hay que agregar, sin embargo, -
que sobre la aplicacién de las normas contenidas en dicha Convencidn,
prevalece lo preceptuado en el Convenio de Guadalajara en las materias

que alli se han previste y regulado.

Es vilido lo comentado a las otras Convenciones Internacionales -
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para el Convenio de Guadalajara, ya que éste sélo regula las responsabi-
lidades derivadas de accidentes aéreos y no de incidentes. De lo expues-~
to, se desprende que existe una laguna en las Convenciones Internaciona-
les en cuanto a prever, regular y sancionar las responsabilidades como -
consecuencia de incidentes aerconduticos. De aqui la necesidad de que se

legisle en el Ambite interno, mediante la creacién de un Reglamento, to-
do lo referente a los incidentes de aviacidn para posteriormente poder -
proponer en los Organismos Internacionales competentes como la OACI,
la regulacidén de los incidentes como hipétesis juridica en las Convencig

nes que rigen el transito a nivel internacional.

2.6 E1l Acuerdo de Montreal de 1966.

Estados Unidos, que habia quedado descontento con los limites de -
responsabilidad establecidos por el Protocolo de La Haya, se abstuvo de

vatificarlo.

En 1965, los Estados Unidos denunciaron la Convencidén de Varsovia,
produciendo preocupacién en la OACTI, enla TATA vy en los -
propios Estados. Ello provocd una serie de esfuerzos de los Estados y -
de la OACKT para buscar una férmula transaccional gque no se pudo en-

contrar a nivel oficial.

La Civil Aeronautics Board ( Junta Aerondutica Civil de Estados -
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Unidos ), elabordé un proyecto de Acuerdo para ser sometido a los trans-=~
portadores que operaban hacia, desde o con escala en Estados Unidos, el

cual debia ser insertado en los billetes de pasaje.

Este proyecto fué sometido a la consideracidén de las compaiifas aé--

reas en Montreal y fue firmado en 1966.

La TATA colaboré a la celebracidn de este Acuerde por la inci--
dencia desfavorable que tendria para ¢l transporte aéreo internacional -

la denuncia de Estados Unidos a la Convencidn de Varsovia.

El Convenio, conocido como Acuerdo de Montreal de 1966, que debe ca
lificarse como privado por no haber sido firmado por los Estados sino -
por las compe_nﬁias. fue originalmente suscritoc por doce empresas norteame
ricanas y veintidos de otras nacionalidades. En la actualidad el nimero
de companiias que han aceptado el Acuerdo suman mas de 420.

La modificacidn fundamental que introduce el Acuerdo de Montreal -
consiste en elevar considerablemente el monto miximo de responsabilidad
en el caso de lesion.es o muerte del pasajero. El limite mdximo de respon
sabilidad por el cual debe ahora responder el transportador aleanza la ~
suma de 75 000 délares, incluyendo los honorarios del abogado y los ces-

tos. A diferencia de los que establece el articulo 22 de la Convencién -

que es de 125 000 francos poincaré.
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Propiamente este Acuerdo no es un Convenio Internacional por estar
suscrito por empresas porteadoras privadas, mas no por entidades nacio-
nales. Sin embargo, debemos sefialar que igualmente el Acuerdo preve me-

didas sancionadoras, producto de actidentes aéreos mas no de incidentes.

2.7 El Protocolo de Guatemala Jde

1971 .

El Pretocolo de Guatemala busca un camino de uniformidad para la -
legislacidén relativa a la responsabilidad del porteador aéreo y en tan-

to trata de aprovechar la experiencia adquirida.

El Protocolo atenta contra la uniformidad legislativa que debe -
existir en esta importante materia, por lo que no ha dejado satisfecho
a nadie. Lo demuestra el hecho de gque ain no ha entrado en vigor debido
al escaso ndimero de ratificaciones, incluso Estados Unidos que tan inte

resado estuviera en su gestidn no lo ha vatificade.

Siendo los tres puntos fundamentales de este Protocolo; elevar los
montos maximos de responsabilidad; transformar un sistema basado en la
culpa del transportador en otro objetivo en que se responda con indepen
dencia de ella; y afiadir un nuevo tribunal competente pafa entablar la

demanda.
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De lo anterior se observa que no hay variaciones en lo que respecta

al campo de aplicacidén de la Convencidn de Varsovia, ya que se aplica a

transporte aéreo internacional.

2.8 Lo=s Protocolos de Montreal de

197S .

La OACTX, al observar que la regulacidn de la responsabilidad
del transporte aéreo, contenida en la Convencidn de Varsovia de 1929 y
en los Protocolos que la complementaron no contaba con el respaldo nece
sario de 'los Estados, decidié celebrar en Montreal, en 1975, una nueva
Conferencia a la cual asistieron representantes de 67 Estados y observa
dores de 8 importantes organismos internacicnales, entre los cuales se

contaba la TATA -

Se elaboraron cuatro nuevos Protocolos que pretenden perfeccionar

en algunos puntos las normas vigentes internacionalmente.

Los Protocolos 1, 2 y 3 madifican al articulo 22 de la Convencién.
El objeto de estas reformas es reemplazar el franco poincarxé, como tipo
de moneda, por otra que no presente los inconvenientes de ésta. El he--
cho de que este franco estuviera basado en una determinada cantidad de
miligramos de oro de una ley de fino, produjo una serie de ¢ongsecuen- -

cias desfavorables en su convercibilidad.
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La moneda que en definitiva se adoptd fueron los " Derechos Espe--

ciales de Giro "

» cuyo valor corresponde al término medio de algunas mg
nedas nacionales que en conjunto gozan de cierta estabilidad. El valor
de esta moneda es calculado por el Fondo Monetario Internacional -
( FMI ); no existe duda respecto a su valor ni al procedimiente para -
convertirla en monedas nacionales.

Por lo que respecta al objeto de esta tesis, los Protocolos de -

Montreal tampcco regulan responsabilidades en relacién con los inciden-

tes aeronduticos.

2.9 ElL Protocolo de Montreal de

1978 .

Este Protocolo modifiea el Convenio sobre dafos causados a terce- -

ros en la superficie por aeronaves extranjeras de Roma de 1952.

Para los Estados que intervienen en este Protocola, el Convenio y -
el Protocolo se consideraran e interpretardan como un solo documento, que
se designard con el nombre del Convenio de Roma de 1952, modificado en -

Montreal en 1978.

En este Protocolo, se realiza la modificacidn de algunos articules,

se agregan otros y unos desaparecen.

47



CAPITULO 3.

REGIMEN JURTDICO DEI. ESPACTO AERERECO

Para que exista la actividad aerondutica es necesario contar con -~
elementos como: las aeronaves, el espacio aéreo para que éstas circulen,
y una infraestructura de apoyo que proporcione seguridad a las opera--
ciones aeronauticas, la que estd constituida por los aeropuertos y por

los servicios de ayuda y control de la navegacidn aérea.

La reglamentacidn de estas tres materias es muy importante para la
evolucidn del transporte aéreo, y dentro de ellas las normas que se re-
fieren al espacio aéreo condicionan en gran medida lo que sucede respec
to a la circulacidn de las aeronaves y al funcionamiento de la infraes-
tructura. Por estos motivos, el establecimiento del régimen juridico
que debe aplicarse al espacio aéreo ha sido una de las primeras preocu-

paciones de los gobernantes al surgir las primeras mdquinas aéreas.

3.1 Concepto de espacio aéreco v las=

normas biasijicas que 1o repgpuilan.

Los hombres de ciencia, han demostradeo interés por aclarar lo que

debe entenderse por espacio y cuidles son sus caracteristicas esenciales.
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La historia de la bioleogia, de la filosofia, de las matematicas, -
e incluso del derecho, revela la preocupacidén del hombre por desentra-

fiar lo que es el espacio aédreo y cuales son sus cualidades.

El espacio es el medio donde circulan las aeronaves y aparatos es-
paciales ¥ que es necesario distinguir claramente entre espacio y --
aire, porque el estatuto juridico de ambos es distinto. Asi pués, el --
aire es una cosa que esta fuera del comercio por su naturaleza misma y
no puede, por tanto, ser objeto de apropiacidn. En cambio, el espacio -
es un bien del dominio piblico de la federacién con la extensién y moda
lidades que establezca el derecho internacional, es un hien de uso co--

min

La Constitucidn Politica de los Estados Unidos Mexicanos se refie-
re al espacio aérec senalado en el articulo 27, fracecién VI, que corres
ponde a la Nacién el dominio directoe sobre el espacio aérec situado so-
bre el territorio nacieonal en la extensidn y términos que fije el dere-

cho internacional.

De lo anterior se puede concluir que el espacio adéreo es suscepti
ble de dominio segun la legislacidn mexicana. No sucederia igual con el
aire, que se trataria de una cosa no comerciable y por lo tanto, no sus

ceptible de propiedad.
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El espacio aéreo no sdlo es susceptible de dominio o de propiedad
por la federacidn, sino también es materia de soberania, como lo dispone

el articulo 42, fraccidén VI de la Constitucidn Mexicana.

3.2 El espacio aéreo Yy la soberania

de los Estados .

Al presentarse las primeras mdquinas adreas, uno de los primeros -
problemas que se planted era el de determinar si los Estados tienen o no

soberania sobre el espacio aéreo que circunda su territorio.

Al respecto se forman dos rcorrientes principalies. De acuerdo a la
primera de ellas, para que la aviacidn pudiera desarrollarse era necesa-
rio que existiera libertad sobre el espacio aéreo, de lo contraric la --
circulacidén aérea estaria siempre sometida al particular interés de cada
Estado y la navegacidn aérea se trabaria en una red de posiciones y re--
glamentaciones restrictivas. Para la segunda corriente era vital para la
seguridad de cada Estado el control sobre el espacio aéreo situado sobre
su territorio y, por lo tanto, el espacio deberia quedar totalmente some

tido a la soberania del Estado respectivo.
Las normas de l1a soberania sobre el espacio aéreo soOn nuevas ya --

que a partir de la Primera Guerra Mundial existid la necesidad de regu--

lar esa zona, pues la guerra puso de manifiesto que el Estado debia afiy
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mar su posicidn sobre su soberania territorial para fines de defensa y

de control.

Al término de la guerra ya no se dudaba si el Estado podria ejer-
cer tal soberania, sino solo si el trdnsito de aercnaves de otros pai-
ses podria considerarse como un derecho o bien como una concesidn del

Estado cuyo cielo cruzaban.

Asi, en la Convencién para la reglamentacidn de la navegacién -~
aérea celebrada en Paris en 1919, se da el primer acuerdo de tipo gene
ral sobre esta cuestién, ahi se reconocid la completa y exclusiva sobe

rania del Estado sobre el espacio aéreo, colocado por encima de su -

territoric y aguas marginales.

En la actualidad, la Convencién de Chicago scluciona este proble-~
ma en su articulo primero al establecer que "'l os Estados
contratantes reconocen qgque todo REs-—
tado tiene =s<>1><=1:zax1}i£a plena vy exclu-
siva en el espacilio aéeéreo situado so

bre su territorio'.
Esta disposicidn interpretada separadamente de otras normas de la

Convencion de Chicago pareciera haber dado totalmente la razdén a aque-

llos que sometian el aspacio aéreo al total control de cada Estado. -
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Sin embargo, el articulo primero es necesario analizarlo en relacidén -

a los articulos quinto y sexto de la misma Convencidn.

El estudio conjunto de estas disposiciones revela que el derecho -
de soberania que se concede a los Estados no es un derecho absoluto, ya
que se encuentra limitado. En el articulo quinto se establece que - -
las aeronaves civiles que no se dedican a servicios regulares pueden -
sobrevolar el territorio de otro Estado, e incluse aterrizar en ¢l mis
ma para hacer escala técnica sin necesidad de permiso previo. La unica

.obligacién que tienen tales aeronaves es la de cumplir la reglamenta--
cidén vigente en materia de trdnsito aéreo y aterrizar en los aeropuer--

tos permitidos por el Estado.

La soberania de los Estados sobre su territorio solamente es com--
pleta respecto a las aeronaves que se dediquen a servicios aéreos regu-
lares, porque en esos casos las autoridades respectivas son libres para

conceder o no permisos.

Debe aclararse que la soberania de los Estados sobre el espacio -
adéreo se manifiesta no sé6lo a través de la concesion de permisos o aute
rizaciones, sino también de otras formas, como por ejemplo, a través =~
del establecimiento de zonas de vuelo prohibide o restringido, mediante

" el cobro de derechos por el uso de las instalaciones aeroportuarias o -

de los servicios auxiliares mediante el establecimiento de aerovias o -
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lugares de despegue ¥ aterrizaje, o bien, exigiendo el aterrizaje de =~
las aeronaves que sobrevuelan su territoric con objeto de poderlas ins-

peccionar.

Cabe agrepar que estid sujeto a la soberania de los Estados no sélo
el espacio aéreoc que queda sobre la tierra firme, sino también el situa
do sobre el mar territorial, ya que éste iltimo pertenece también al te

rriterio nacional, segun el articulo 42 de la Constitucidn Mexicana.

Distinta es la situacidn respecto al espacio que queda encima de -
la zona econdémica exclusiva. El articulo quinto de la ley reglamentaria
del pdrrafo octavo.del articulo 27 constitucional establece que los Es-
tados extranjeros gozarian de las libertades de navegacidén, sobrevuela,-
tendido de cables y tuberias submarinas, asi como otros usos interna--
cionales legitimos del mar relacionados con la navegacidn y las comuni-
caciones., De lo anterior se concluye que el espacio aéreo que estd en-
cima del mar considerado zona econdmica exclusiva, tiene el mismo régi-
men juridico que la alta mar, es decir, existe libertad de circulacidn

aérea para toda clase de aeronaves.
En México la autoridad que ejerce la soberania sobre el espacio -~

aéreo se menciona en la Constitucién y en la lLey de Vias Generales de -

Comunicacion. E1 articulo 48 de la Constitucidn establece que el espa--
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o situade sobre el territorio nacional dependerd directamente del go-
bierno de la federacidn y en el articulo tercaro de la Ley de Vias Geng
rales de Comunicacidn establece que las vias generales de comunicacidén,
entre las que se encuentra el espacioc aérec y los medios de transporte
que circulan en ellas, quedan sujetas exclusivamente a los poderes fede

rales.

También debe destacarse que en el articulo quinto de la Ley antes
mencionada, prescribe que todas las controversias civiles relativas a -
las vias generales de comunicacién, asi como los delitos contra la segu
ridad, integridad o explotacion de las mismas corresponden a los tribu-

nales federales.

3.3 E1 limite superiocor en el espa~ —

cio acsreo de la soberania de los

Estados.

Mientras sdlo existian las actividades aeronduticas, el problema -
de la determinacidn del limite de la soberania de los Estados eﬁ el es-
pacio aéreo fue un problema mds bien de orden tedrico. El lanzamiento -
del primer Sputnik (4 de octubre de 1957) vino a dar una nueva dimen- -
sidn a este asunto, porque comenzd de inmediato a tener un cardcter - -

practico y de interés para la seguridad de los Estados.
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Este problema no se encuentra resuvelto por la Convencidén de Chica-
go ni tampoco por las convenciones que se han suscrito en materia espa-
cial. Es un problema que hay que resolver mediante el acuerdo de los Es
tados y en esta tarea es conveniente tener presente las opiniones de --

los autores que han investigado y planteade su posicidén sobre el limite.

Hay una serie de tratadistas que estiman que es necesario fijar un
limite superior hasta donde se extiende la soberania de los Estados so-
bre el espacio aéreo que cubre sus territorios, y estiman que la fronte
ra hay que fijarla con base en los datos que proporciona la ciencia, pe
ro como ésta entrega muchas informaciones, las teorias que se han elabg
rado son igualmente variadas. Para algunos el limite maximo debe fijar-
se hasta donde pueda alcanzar el vuelo de aviones; o hasta donde no hay
gravedad; o hasta la altura que puede resistir el ser humano sin cabina
altimdtica; o bien hasta el limite minimo en que es posible poner un sa

télite en Orbita.

éara otro grupo de autores no es necesarijo fijar limites de carac-
ter material. Los limites deben ser conceptuales y por tanto, los Esta-
dos deben ejercer su soberania en la medida en que ello sea necesario -
para su seguridad. De tal manera que no importa a que altura circula un
satélite, lo que interesa es la funcidén que desempeila ese aparato espa-
cial. S5i se trata de un satélite portador de armas destructivas, los Es

tados tendrian derecho a impedir su paso, cualesquiera que fuera la al-
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tura por la que circula sobre la tierra.

En la actualidad los Estados no han logrado ponerse de acuerdo so--
bre el limite material o conceptual que hay que fijar a la soberania de
los Estados sobre las capas superiores de su espacio aéreo. La solucién
sdlo podrd alcanzarse a través de un acuerdo entre los Estados, y el 1li-
mite que se fije estard, por tanto, mids bien basado en lo que acuerden -

las partes que en los datos cientificos.

Asi pues, se puede concluir que el concepto de soberania sigue evo-
lucionando principalmente en cuanto al espacic aéreo, sus modalidades no
pueden ser previstas aun, pero parecen orientarse hacia el establecimien
to de espacios aéreos supranacionales como lo expresa el Dr. Seara - -

Vizquez.

3.4 El espacio acdreo v el derecho de

PpPropiedad.

Otro problema es el de determinar los derechos que tiene el duefio
de un terreno sobre el espacic aéreo que estd encima de su dominjo. Los
romanos ya habian tomado posicidn frente a este problema v decian que --
los derechos del duefic del suelo se extendian hasta las entrafias de la -
tierra y en el espacic hasta las mismas estrellas. GComo se comprenderd -

esta teoria no puede aceptarse en la actualidad, ya-que ello constitui--
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ria una traba para la evolucidn de las actividades aeronduticas y espa--
ciales e incluso podria poner en entredicho la misma soberania de los Eg

tados sobre el espacio aéreo.

En México el asunto esti resuelto en el sentido d2 que el espacio -
aéreo es un bien que pertenece al dominio piblico de la federacidn como
le indican las dispesiciones constitucionales, la Ley General de Bienes
Nacionales y el Codigo Civil para el Distrito y Territorios Federales. -
Sin embarge, del estudio de los articulos 830 y siguientes de este ulti-
mo texto legal hay que concluir que es indudable que el dueiio de un pre-
dio tiene una serie de derechos sobre el espacio que se encuentra scobre
su dominio. Asi por ejemplo, tiene el derecho de cercar, edificar y plan
tar, o bien tiene facultades para cortar las ramas del arbel del vecino

que invadan su propiedad.

Debe advertirse, sin embargo, que segun dispone el articulo 4BC del
Cédigo Civil citado anteriormente, no es licitc ejercer el derecho de -~
propiedad de manera que su ejercicio no dé otro resultado que perjudique

a terceros y sin que exista una utilidad para el propietario.

Por todo lo anterior debe concluirse que el propietaric de un te-
rreno no podrd impedir la circulacién de las aeronaves mientras éstas

se ajusten a las disposiclones reglamentarias vigentes:
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3.5 Fuentes ~ caracteristicass del de

recho agrec.

Antes de mencionar las fuentes y caracteristicas del derecho aéreo

es necesario dar su definicidn.

El derecho e¢s una creacidn humana que tiene por objeto regular las

relaciones de una determinada actividad aplicando una norma justa.

El derecho de la aviacidén como rama del derecho, ha sido estudiado
tanto en el campo del derecho piblico como en el derecho privade y ha -
dado lugar a una serie de terminologias muy variadas como; derecho aé--
reo, locomocidén adrea, derecho aeronidutico, derecho de los transportes

aéreos, derecho aviatorio, derecho de la aviacidn, etc.

De las anteriores terminologias, el maestro Antonio Francoz Rigalt,
acepta la denominacidén derecho aéreo, al igual que otros autores, mani-
festando que dicha expresién fue aceptada desde 1909 y ademds porque -
es la que consagra la costumbre legal y que se aplica a la navegacidn -

aérea exclusivamente.

Asimismo es necesario mencionar que en el transcurso de la historia -

se han dado diferentes definiciones de derecho aéreo, como por ejemplo:
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~ Es la rama del derecho que determina y estudia las reglas del derecho
regulando la circulacién y la utilizacién de las aeronaves y vehicu--
los empleados por la actividad aviatoria asi como las leyes que crean

esa circulacidn y esa utilizacidn.

- Es un conjunto de fendmenos que se enlazan, los cuales surgen de las

semejanzas que entre ellos mismos existen traduciendose en el naci- -
miento de leyes que se consagran en todas las legislaciones, es un de
reche autdnomo por su renovacidn de formas y principios de constante

difusidn y penetracidén social.
- Es 1a rama del derecho general que estudia y establece la regulacion
juridica de los factores esenciales de la actividad aviatoria, facto-
res que se pueden agrupar bajo la denominacidn del medio y los medios
de esa actividad y que son el ambiente en el cual se desenvuelve el -
vehiculo que se utiliza para ello, el personal que la desarrolla asi
como las relaciones de toda indole a que da lugar esa actividad espe-
cialmente las relaciones juridicas y los efectos que producen. Enten-
diéndose por ambiente; el lugar donde se organiza y desenvuelve, o -~
sea, el espacio situado arriba de la superficie terrestre y la parte

de la superficie destinada a tal actividad que se suele denominar in-

fraestructura.

- Es el conjunto de normas juridicas que regulan el wvuelo humano y los
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derechos que crea o afecta ese vuelo.

- Es una rama del derecho que determina las leves y estudia las reglas
de derecho que regulan la circulacion y la utilizacidén de las aerona

ves y de las relaciones que engendran.

- Es un complejo de normas destinadas a regular todas las relaciones -
juridicas que puedan nacer de la navegacién adrea y a contener a €s-
tas dentro de los limites que le deben ser impuestos por necesidades

de orden publico.

- Conjunto de normas que se refieren a la navegaciodn aérea y problemas

con ella relacionados.

- Es el conjunto de principios y normas de derecho piblico y privado,-
de orden nacional e internacional, que rigen las instituciones y re-
laciones juridicas nacidas de la circulacidn aérea o modificadas por

ella.

~ Es el conjunto de normas que rigen todas las cuestiones relativas a

la utilizacion del aire.

De lo anterior se puede notar que casi todas las definiciones -

coinciden en una o en otra forma en ciertos aspectos. De esta manera -
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se puede citar la definicidén del maestro Francoz Rigalt como el conjunto
de leves mediante las cuales el Estado rige la navegacion adrea, es una
disciplina juridica y social, ya que mira la condicién de vida de la co-

lectividad humana dentro de la cual impone sus reglas.

Asi pues, dada la terminologia de Derecho Aéres y su definicidn, -

mencicnare sus fuentes y caracteristicas.

Las fuentes de toda rama de las ciencias juridicas son; la ley ,-
la costumbre, la jurisprudencia y la doctrina. En el derccho aéreoc se -
encuentran también estas mismas fuentes, pero hay que destacar algunas -

particularidades que aqui se presentan.

Una de ellas es la importancia que ha tenido desde el comienzo la -
ley internacional, pues las convenciones internacionales han surgido a -
menudo con anticipacion a la legislacidn nacional, la cual se ha nutrido
de sus disposiciones. Esto ha producido como censecuencia que exista -
bastante uniformidad en la legislacidén de todos los Estades. Hay que --
agregar a ello que los anexos técnicos que ha elaborado la OACT, v -
que han recibido una aceptacidn generalizada dentro de los Estados, han
contribuido también a esa uniformidad. Respecto de la ley se puede sefa-
lar ademds, que los juristas han estado permanentemente tratando de mo--

dernizarla para ponerla a tono con los adelantos técnicos y con el consj

derable crecimiento qua ha experimentado el transporte asdreo.
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La costumbre sdlo tiene alguna importancia en los comienzos de la
aviacidén y en lo que respecta a ciertos aspectos privados del derecho aé
reo. Ademds su importancia se encuentra limitada por otra de las caracte
risticas del derecho, que es el reglamentario. Esta dltima caracteristi-
ca obedece a varias razones, entre las que predominan las referentes a -
<controlar cuidadosamente esta actividad para evitar los riesgos gque con-

tiene, por razones de soberania y de cardcter econdmico.

La jurisprudencia también ha jugado un papel muy importante en va--
rios paises, especialmente en Estados Unidos, Francia, Gran Bretafia e -~

Irlanda del Norte, que tienen un transporte aéreo de gran desarrollo

En lo que respecta a la doctrina hay que expresar que los juristas
han estado trabajando y han respondido al desafio que ha significado ir
adoptando o creando las nuevas instituciones necesarias para la evolu--

cidon, sin trabas de la aviacidn.

En cuanto a las caracteristicas del derecho aérec es necesaria -
aclarar que aparte de la uniformidad y del reglamentarismo se ha carac-
terizado por su dependencia del hecho técnico y por su profundo dinamis
mo, ya que se han ido creando normas que son necesarias para llevar co-

rrectamente esta importante actividad.
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3.6 Las Jlibertades del airxre.

La actividad mds importante dentro de la aviacidn es el transpor--

te,éste consiste en llevar y traer, conducir abordo de las aeronaves --

personas o carga. Al hablar del transporte se habla de un trafico or-

ganizado, que se realiza conforme a lo que se conoce come servicio aé--
reo regular y servicio aéreo no regular, conceptuande a les servicios -~
aéreos regulares como los que se llevan a cabo conforme a un itinera--
rio abierto al publico y por remuneracidn, el transporte aéreo regular

exige que se llenen estas condiciones, y el servicio aérec no regular -

es aquel que ne incluye algunas de ellas o todas.

Tante el transporte aéreo regular como el no regular estan regidos
por las llamadas libertades del aire, estas libertades fueron discuti--

das durante mucho tiempo en la Conferencia de Chicago y quedaron consig

nadas en el Convenio.

Las libertades del aire consisten en el derecho que tienen las ae-
ronaves de los Estados para llevar a cabo servicios regulares o no regu
lares en el espacio aéreoc nacional de otro Estado. En otras palabras, -

las libertades del aire son los derechos de transito y de transporte --

que los Estados conceden a las aeronaves extranjeras o a sus propias ag

ronaves,
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Estas libertades son:

PRIMERA LIBERTAD. Es el derecho de trdnsito so-
bre el territorio de un Estado contratante sin aterrizar. Es conocida

también como derecho de sobrevuelo o de jaso inofensivo.

SEGUNDA LIBERTAD. Es el derecho de aterrizar --
sin descargar pasajeros o carga, ni cargar la aeronave con pasaieros o
carga, sinc simplemente aterrizar para cargar combustible, hacer repa-
raciones a la aeronave, etc. Es decir, se permite aterrizar para fines
no comerciales. Cuando una aeronave hace uso de esta libertad se le co

noce cominmente como escala técnica.

TERCERA LIBERTAD. Consiste en desembarcar pasa-
jeros, carga v correspondencia proveniente del Estado de matricula de
la aeronave en otro pais. Transpertaciodn proveniente del Estado en que

estd matriculada la aeronave y desembarcar en otro.

CUARTA LIBERTAD. Consiste en el derecho de to-
mar pasajeros, carga y correspondencia en un pais distinto del de ma--
tricula de la aeronave y Lransportarlos al pais de matricula de la misg
ma. Tomar carga en otro territorio para llevarlos al territorio de 1a

nacionalidad de la aeronave.
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QUINTA LIBERTAI . Es el derecho de tomar pasajeros,
carga y correspondencia en un territorio distinto del de l1a nacionali--
dad de la aeronave para llevarlos a otro distinte también del territo--

rio de la nacionalidad de la aeronave.

Algunos autores han discutido la existencia de otras tres liberta-
des, sin embargo, las llamadas sexta y séptima libertades no son mas -~
que variantes de las anteriores, y la octava libertad no es mas que el

trafico de cabotaje realizado por aeronaves extranjeras.

SEXTA LIBERTAID. Es el derecho da transportar pasa-
jeros, carga o correspondencia de un territorio extranjero a otro tam--
bién extranjero, es decir, distintos ambos de la nacionalidad de la ae-

ronave, pero a través de su territorio.

SEPTIMA LIBERTAID. Es el derecho de llevar a cabo
sin intervenir el territorio de la aeronave, servicios de transporte en

tre dos territorios totalmente ajenos a la nacionalidad de la aeronave.
COCTAVA LIBERTAD. Consiste en que una aeronave ex-
tranjera transporte entre dos puntos ubicados dentro de un mismo Esta-

do. A esta libertad se le conoce como cabotaje.

Ademds de estas ocho libertades del aire, el maestro Francoz ~----

Rigalt menciona una novena libertad de la siguiente manera:
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"' La novena libertad es la liber-
tad de volar sobre 1la alta mar, con
Ssagrada por el articule 2. parrafo -
4+, de la Convencidn sobre l1a alta -
mar, de CGCinebra del 29 de abril de -
19538, gque deberia haberse encuadrado

mejor en el Convenilio de Chicago''. 9

Por ultimo, cabe mencionar que estas libertades del aire se conce--

den generalmente por los Estados a través de la firma de convenios bila-

terales.

B.7 La responsabilidad civil de los

servicios de l1a infraestructura.

El comandante de una aeronave, de acuerdo al articulo 321 de la ley
de Vias Generales de Comunicacidn, es el """ responsable -
de la direccidn, el cuidado ., el or-—- -
den wyw la seguridad de l1la asronave, —
la tripulacidcn, los pasajeros vy sus
eguipajes, la carga v 1 correo, tan
Pronte s haga cargoe de la aseronave

Prara comanzar el vuelaos ' . Sin embargo, 'su auto-

ridad no es limitada ya que debe cumplir con las érdenes e instrucciones
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que desde tierra le den los servicios de la infraestructura.

Los servicios de la infraestructura, segin el artieulo 326, son -
los de control de transito aéreo, telecomunicaciones aeronduticas, mete
orologia aerondutica, servicio de despacho e informacidon de vuelo y ra-

diocayudas a la navegacidn aérea.

En México, en un comienzo, estos servicios fueron instalados y ad-
ministrados por las propias compafiias aéreas. Las empresas adreas comer
ciales, tanto nacionales como extranjeras, constituyeron en 1944 en con
formidad a la Ley de Sociedades Mercantiles, una sociedad anénima deno-
minada Aerondutica Radio de Méxice, S.A. que tenia por misidén unificar

y coordinar los servicios para la seguridad del trdnsito aéreo.

Posteriormente por decreto presidencial publicado en el Diario Ofi
cial de 1965, se cred el organismo piblico descentralizado denominado -
Aeropuertos y Servicios Auxiliares, ( ASA D . Este organo tenia ori-
ginalmente por misidn, administrar, operar y conservar los aeropuertos
y prestar los servicios auxiliares. De esta manera asignaron a ASA,_
las facultades que antes correspondian en materia aeroportluaria a la -
Direccién General de Aerondutica Civil, y en lo que respecta a servi- -

cios auxiliares a Aerondutica Radio de México, S.A.

Esta situacidn varid fundamentalmente al convertirse esta ultima,
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en el aiflo de 1966, en una empresa de participacidn estatal mayoritaria
que se cornocid c¢omo Radio Aeronautica Mexicana, S.A. de C.V., —
RAMSA , y la cual se traspasaron para el cumplimiento de sus fun-
ciones una serie de bienes que anteriormente pertenecian a ASA, ¥y

es por ello que este ultimo organismo sdélo ha mantenido la administra-

cidén,operacidén y conservacidén de los aeropuertos.

Hoy en dia el organo desconcentrado, dependiente de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, Servicios a la Navegacidén en el Espa-
cio Aéreo Mexicano, SENEAIM , vino a reemplazar en sus funciones

en el aio de 1978 a RAMSA.

Las informaciones que proporcionen o las érdenes que den‘los ser
vicios de la infraestructura a las tripulaciones de las aeronaves pue
den ocasionar un accidente que tenga su causa en errores o ineficien-
cias de éstos. Surge entonces el problema de determinar si es posible
perseguir civilmente la responsabilidad de los encargados de estos -

servicios.

No existen en la Ley de Vias Generales de Comunicacién disposi-
ciones que resuelvan especificamente el preblema por lo cual hay que
recurrir a las normas del derecho comin. Sobre esto es necesaric te-
ner presente lo prescrito en el articulo 1928 del Cédigo Civil del -

Distrito Federal, el cual hace responsable al Estade por los dafas -
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que causen sus funcionarios en el ejercicio de las funciones que le es-
tdn encomendadas. La responsabilidad que tiene en este campo el Estado

es subsidiaria ya que s6lo es posible hacerla valer cuandoc el funciona-
rio no tiene bienes o cuando los que posee no son suficientes para res-
ponder del dafio causado. De tal manera que si es la federacidn la que -
tiene a3 su cargo un servicio de la infraestructura, corresponderd a -
ella responder civilmente si el funcionario culpable no tiene bienes su

ficientes para indemnizar.

Sobre lo anterior, hay que tener presente que el articulo 1924 del
Cédigo Civil del Distrito Federal determina que los patrones y duefos -
de establecimientos mercantiles estdn obligados a responder por los da-
fios y perjuicios causados por sus dependientes en el z2jercicio de sus -
funciones. Esta dispoesicidn podria hacer concluir que ASA y __ _
SENEADM que tienen personalidad juridica y patrimonio propie, de--
ben responder por dafies y perjulcios que se ocasionen debido a culpa o
negligencia de su personal. Como ne-existen en la legislacidén comin me-
xicana, para este caso, normas que limiten la responsabilidad, es acon-
sejable que las disposiciones aeronduticas sean complementadas para es-

tablecer con claridad cuales son los montos mdximos de responsabilidad

por los cuales se debe responder seguin las circunstancias.

En todo caso las entidades mencionadas anteriormente pueden exi--

mirse de responsabilidad al analizar el articulo 1924 si prueban que -
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en la comisidén del dafio sus dependientes no han tenido culpa o no se les

puede imputar negligencia.

De todo lo anterior, se puede concluir que el Estado juega un papel
determinante en cuanto a la legislacién aérea tanto nacional como inter-
nacional, va que goza de scberania en su espacic aéreo y participa diregc
tamente en la elaboracién de la reglamentacion adérea. Por otro lado, el
Estado tiena la responsabilidad de responder en caso de que sucedan acci
dentes que perjudiquen a la ciudadania. Asi mismo se pucde notar defi- -
cienclas que adin no han sido solucicnadas en materia de los servicios de
la infraestructura y que en estos casos no se mencionan a los incidentes

aeronduticos.
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CAPITULO 4.

LEGTSI.ACTION AEREA EN MEXTCO. REGI.A

MENTACTON.

En fecha 19 de febrero de 1940 se publicd la actual Ley de Vias -
Generales de Comunicacidén que regula en forme sistemitica la actividad
aérea y en la que igualmente se hace un esfuerzo para reglamentar los -

problemas relativos a la responsabilidad que rde ella emanan.

En el afioc de 1950 esta l.ay sufre serias modificaciones y constitu

ve el texto vigente.

La actividad aerondutica se encuentra regulada por lasAnormaS gene
rales contenidas en el libro 1, por los articulos 306 al 373 del libro
IV { comunicaciones aeronduticas )que se refieren especialmente a esta
materia; por los articulos 555 al 570 del libro VII ( sanciones) que es
tablecen las sanciones aplicables a los que infrinjan la legislacién ag
rea; y por los articulos 590 al 592 que constituyen también normas geng
rales respecto a todos los que infringen las normas a la Ley de Vias Ge

nerales de Comunicacioén.

El libro IV se encuentra dividido en los siguientes capitulos:
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I.- De la soberania nacional. ( disposiciones generales ).
II.- Del régimen de las aeronaves.

I11.- De las marcas de nacionalidad y matricula.

IV.- De la aeronavegabilidad.

V.- Del personal técnico aerondutico.

VI.- Del comandante de la aeronave.

VII.- De las operaciomnes.

VIII.- Del transito aéreo.

IX.- De los aerddromos civiles.

X.- Del transporte aéreo nacional.

XI.- Del transpote aéreo internacional.

XII.- De los servicics aéreos privados.

XI1I.- Pe la respomsabilidad por dafios.

XIV.- De los accidentes y de la bisqueda y salvamento.
XV.-.De los gravamenes

XVI.- De las industrias Yy escuelas aeronauticas y de los clubes aéreos.

XVII.- Del registro aerondutico mexicano.

De lo anterior, se puede observar que el capitule XIIl se refiere
a la responsabilidad por dafies, en éste, se especifica la responsabili
dad contractual y extracontractual del transportador aéreo. En cuatro
secciones, que van de los articules 342 al 357, se determinan las nor-

mas. que son aplicables a la responsabilidad civil aerondutica del por

teador aéreo.
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T'stas secciones son:

1) De los dafios a pasajeros.
2) De los dafios a carga y equipaje facturado.
3) De los dafios a terceros.

4) Las disposicones comunes que deben aplicarse en materia de responsa-

bilidad.

El capitulo XIV se refiere a los accidentes y bisqueda y salvamen-
to, en éste se especifica que la investigacidn de los accidentes sufri-
dos por aeronaves civiles corresponde a la Secretaria de Comunicacicnes
y Transportes,la cual determinari la causa probable del accidente e im-

pondrd las sanciones y deducird las rvesponsabilidades administrativas -

que ‘procedan.

Se debe agregar tambidn, que existen reglamentos en materia de

aviacién aparte de la Ley de Vias Generales de Comunicacidn, estos son:
Reglamento del articulo 320 de la Ley de Vias Generales de Comunica--
cién, publicado en el Diario Oficial en 1941, concerniente a las mar-

cas de nacionalidad y matricula de las aeronaves, entre otros.

Reglamento de licencias al personal técnico aerondutico, publicado en

el Diario Oficial en 1957, concerniente a la clasificacidén del perso-
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nal técnico aercndutico y, reglamenta las funciones que puede desempe

fiar segin la licencia que posea, entre otros.

Reglamento de operacidén de aeronaves civiles, publicado en el Diario

Oficial en 1950, concerniente a las oblipaciones del explotador de ae-
ronaves, normas para las operaciones de vuelo y sus limites de opera--
¢idn, asi como las condiciones minimas de seguridad para operar la ae
ronave, equipo de radio y complementario necesario segin el tipo de --
vuelo, funciones del personal de operaciones, manuales y registros que

deben llevar a bordo las aeronaves, entre otros.

Reglamente de trdnsito aéreo, publicado en el Diario Oficial en 1975,-
estableciendo normas legales que regulen el trdnsitc de las aeronaves,
tanto en su despegue, ascenso, descenso y aterrizaje,como en su vuelo,

para lograr un miximo de seguridad en la navegacidn adrea.

Reglamento del registro aerondutico mexicane, publicado en el Diario -
Oficial en 1951, concerniente a las normas para el registro de los ti-
tulos de posesion de las aeronaves, y reglamenta la organizacidn y fun

cionamiento del registro aerondutico mexicano, entre otros.

Reglamento de aerddromos v aeropuertos civiles, publicado en el Diaria

Oficial en 1951, concerniente a la clasificacidén de aerddromos desde -

el punto de vista fisico y por la naturaleza de sus obras e instalacio
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nes, y reglamenta la contruccién de aerédromos y las obras inherentes
‘al mismo, responsabiliza a los propietarios la seguridad de las aero-
naves en el aeropuerto, delimita las distintas dreas dentro del aero-

puerto y sefiala el procedimiento para el establecimiento de combusti-

ble, entre otros.

Reglamento de bisqueda y salvamento e investigacidn de accidentes aé-
reos, publicado en el Diario Oficial en 1950, concerniente a la regu-

lacidén y estructuracidn del servicio mencionado, entre otros.

Reglamento de telecomunicaciones y radjoayudas para la navegacidn aeé-
rea, publicado en el Diario Oficial en 1950, concerniente a los procg
dimientos de comunicaciones y distintas ayudas para la navegacién aé-

rea, entre otros.

Reglamento del servicio meteoroldgiceo, publicado en el Diario Oficial
en 1950, concerniente 2 la Informacidn que ha de suministrarse a las

aeronaves respecto al estado del tiempo, etc.

"Reglamento interior del Comité Nacional de Seguridéd Aeroportuaria, -~
publicado en el Diario Oficial en 1973, concerniente al acceso y cir-
culacidn de personas en los aercpuertos y al control de vehiculos en.

las areas de maniobras.
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- Reglamento de administracidn aeroportuaria, publicado en el Diaric
Oficial en 1975, concerniente a la administracidn, operacién y conser-

vacién de los aeropuertos.

A falta de normas contenidas en el libro IV, o de otras disposicio-
nes contenidas en la Ley de Vias Genesrales de Comunicacidn de acuerdo al
articulo 4, se aplican los reglamentos ( antes mencionados ) y demds le-

ves especiales. A falta de éstas, hay una remisidn al derecho comin.
El articulo 4 de la Ley sehala: 10

' Las controversias gue se susaci-—-—
ten sSsobre interpretacidn ¥y cumpli-—- -
miento de las concesiocones, ¥ toda cla
sae de contratos relacionados con las

vias generales de comunicacidn y me-— -

dios de transporte se decidiran:
I. Por los términos mismos de las concesiones y contratos;
II. Por esta ley, sus reglamentos y demas leyes especiales;

III. A falta de disposiciones de esta legislacién, por los preceptos del :

Cédigo de Comercio;
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IV. En defecto, de unas y de otros por los preceptos de los Cédigos del

Distrito Federal y Federal de Procedimientos Civiles; y

V. En su defecto, de acuerdo con las necesidades mismas del servicio pi

blico de cuya satisfaccidén se trata. "

Como se puede observar de 1o anterior, las fechas de expedicidén de
cada uno de estos reglamentos y la reglamentacién con que se cuenta, -
que ha venido surgiendo sucesivamente para alcanzar el gran desarrollo
de la aviacidn, hace necesario reflexionar en la importancia de una re-
vision de la Ley de Vias Generales de Comunicacidn y sus reglamentos en
los capitulos relativos al transporte aéreo, para unificar y actualizar

la estructura juridica de esta via de comunicaciodn.

En lo que respecta a las convenciones inteérnacionales,sobre res--
ponsabilidad contractual que México ha puesto en vigor, debe sefalarse
que se adhirid a la Convencidn de Varsovia de 1929 en 1933; ratifics -
el Convenio de La Haya de 1955 en 1957; fue sede de la Convenciéﬁ de -
Guadalajara de 1961 sobre responsabilidad del transportador de hecho,-
la cual ratificd en 1962 y finalmente, asistié a la Convencidn de Gua~- .
temala de 1971. El Convenio de Montreal de 1965 fue también suscrito -°
potr Aeronaves de México y por Compania Hexicana.de Aviacién S.A., para

poder operar en las rutas a los Estados Unidos.
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En materia de responsabilidad por dafos causados a terceros en la
superficie, México suscribid la Convencidn de Roma de 1952 sin que la

haya ratificado.

De lo anterior, se puede observar que en la legislacion aérea pre
vista en las leyes mexicanas, existe igualmente lagumnas juridicas con
respecto a la regulacidén de los incidentes aeronduticos, ya que toda -
la legislacion vigente se basa en regular la responsabilidad contrac--
tual o extracontractual, cuando existe violacidn a la Ley de Vias Gene
rales de Comunicacidn ¥ sus reglamentos; misma que se traduce en dafos

o irregularidades producidos por accidentas de aeronaves.

En virtud de que la legislacién aérea existente no preve la hipd-
tesls juridica de incidente aéreo, se hace necesario crear un reglamen
to interno en el qQue se regule y sancicne toda consecuencia derivada -

de la presentacion de cualquier incidente en el transito aéreo.

A continuacidn, examinaré la naturaleza juridica de los reglamen-
tos de acuerdo a la legislacién mexicana, con el fin de proponer la --
creacidn de un reglamento de incidentes aeronduticos para optimizar la
seguridad del transito aérec on Méwico v que, una vez aprobado por el
Congreso de la Unidn, se proponga la creacidn de reglamentos similares

en el ambito internacional.
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4.1 Concepto de reglamento.

Se puede definir al reglamento desde dos puntos de vista: formal--
mente y materialmente. Formalmente es un acto o una disposicidn que ema
na del poder ejecutivo. Materialmente, el reglamento suele definirse co
mo el acto del Estado que tiene fuerza obligatoria general y no se emi-
te en forma de ley. Pero esta definicidén es demasiado amplia, porque en
ella se pueden incluir otras formas juridicas distintas del reglamento,
como son los tratados y la costumbre. Abundando a lo anterior, el regla
mento es una disposicién general y obligatoria formulada unilateralmen-
te por el Ejecutivo; quedando asi diferenciado del tratade y de la cos-
tumbre.

Desde el punto de vista material, la ley v el reglamento no difie-
ren entre si, pero la comparacidén entre estas fuentes juridicas no de-
be tomarse en el sentido de entender que no hay base de distincién en--
tre ley y reglamento. A reserva de precisar posteriormente la naturale-
za de la facultad reglamentaria v sus fundamentos, aclararé que el Eje-
cutivo al ejercer la facultad reglamentaria, lo hace a titulo propio, -
mientras que al emitir leyes en uso de las facultades extraordinarias -
lo hace ejerciendo un derecho ajeno, pero lo hace transitoriamente en -

virtud de la misma delegacidn.
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4.2 Clases de reglamentoss .

La clasificacién dominante entre los alemanes de reglamentos juri-
dicos y administrativos, asi como el criterio que siguen para distin- -
guirlos en esa forma, debe ser descartada, puesto que todo reglamento -~

es creador de normas juridicas.

A continuacidén daré una de las clasificaciones mids comunes, en don

de se divide a los reglamentos en:

a) Reglamentos de ejecucidn; 1los necesarios para la ejecucidn de las -

leyes.
b) Reglamentos auténomos; los que no se refieren a una ley determinada,
sino que los expide el poder administrativo en ejercicic de su potes

tad discrecional.

Reglamentos delegados; los expedides por el poder Ejecutive en vir--

pg

<

tud de la autorizacién o delegacidn que ha recibido del Legislativo.
En este momento pasaré a examinar los reglamentes delegados, dejan

do para después el examen mds detallado de los reglamentos autdnomos y

los de ejecucidn.
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La razodn de ser de los reglamentos delegados se fundamenta por un
lado, en la soberania del poder Legislativo que estd facultado para de
legar; por otra parte, Se prasentan razones pricticas consistentes en
que,tratdndose de elaborar disposiciones rigurosamente técnicas o dema
siado amplias, significa una enorme ventaja conferible al Ejecutive, -
por parte del Legislativo, la formulacién de los reglamentos adecua--
dos; se citan como ejemplo, los reglamentos relativos a tasas o impueg

tos.

En cuanto a estos reglamentos, se llega al planteamiento de una -

interrogante:

O dichos reglamentos delegados contienen materias propias de la -
ley, siendo expedidos por una verdadera delegacidn legislativa que s6-
lo en casos excepcionales previstos por la Constitucidn es procedente
y entonces se trata lisa y llanamente de una delegacidn legislativa, -
bien se le considere como delegacidon de materias, bien como delegacian
de funciones. o el contenido de tales reglamentos incumbe a la compe--
tencia del Ejecutivo por ser normas de ejecucidn de las leyes respecti
vas, y entonces no hay tal delegacién de facultades reglamentarias, si
no que el Ejecutivo actia por propia espontaneidad y de acuerdo con --

sus facultades exclusivas para la ejecucidén de la ley.

Ahora bien, los reglamentos que desempefan un papel crucial y en
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torno a los cuales gira toda la doctrina de los preceptos administrati

vos son, sin lugar a dudas, los reglamentos de ejecucidn o simplemente

ejecutivos.

Los reglamentos de ejecucidn son los que expide el Ejecutivo en -
ejercicio de la facultad reglamentaria discrecional, concretando deta-
lladamente el contenido de una ley ordinaria pava facilitar el cumpli-

miento de dicha ley por los destinatarios de la misma.

En el concepto anterior, quedan incluidos los elementos esencia--
les de los reglamentos ejecutivos, en cuanto que la autoridad legitima
da para expedirlos es el Presidente de la Repiblica, ya que a €l le re
conoce exclusivamente la facultad reglamentaria implicita en el articu

lo 89, fraccion I de la Constitucidn Mexicana.

El ejercicio de la facultad reglamentaria pavra dietar los regla--
mentos de ejecucidn depende del Ejecutivo en forma completamente dis--
crecional, porque a pesar de que algunas leyes establezcan como obliga
torio el ejercicio de dicha facultad, el principio de separacidn de po
deres, la naturaleza de la facultad reglamentaria y lo dispuesto por =~
la Constitucidn Mexicana, lleva a la conclusidn de que la facultad en

cuestién es completamente discrecional.

La funcidn especifica del reglamento ejecutivo es la de desentra-
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fiar ¥y concretar los preceptos de la ley ordinaria.

Las leyes ordinarias son las expedidas por el Congreso de la Unidn
¥ si bien pueden estar considerablemente detalladas, el Ejecutivo puede

particulizar mias los preceptos legales.

Finalmente, en vista de que las leyes son obligatorias, desde el -
momento de iniciacidn de su vigencia y a partir de entonces deben empe-
zar a ser cumplidas, un reglamento de ejecucidén no viene a camplementar
la ley con otros preceptos legales de igual fuerza, ni viene a sefalar

el momento de obligatoriedad de la ley, sino que viene a facilitar y a

hacer mias evidente el cumplimiento de la ley.

Antes de la expedicidén del reglamento, el sujeto obligado debia -
cumplir la ley segin las reglas generales de aplicacidn y de interpre-
tacidn, ain a riesgo de interpretar la norma equivocadamente, pero des
pués de la expedicidn del reglamento, el sujeto destinatario de la ley
va tiene trazada una pauta a la cual tiene que amoldarse para cumplir

la ley segun las disposiciones del reglamento de ejecucidn.

Se vera ahora los reglamentos auténomos, es decir, las disposicip
nes expedidas por las autoridades administrativas, cuando la norma su-
perior que reglamentan no es una ley ordinaria, sino directamente un

procepto constitucional.
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En virtud del principio de la reserva de la ley, los reglamentos de
ben concretarse a regular las leyes ordinarias sin que puedan comprender
materias reservadas a estas ultimas. Asi lo establece la fraccidon 1 del
articulo 89 de la Constitucidén Mexicana, por consiguiente, para que un -
reglamento pudiera estar referido directamente a la Constitucidén ¥y no a
una ley ordinaria,necesitaria estar excepcionalmente previsto por la mis
ma ley fundamental. Y puesto que se encuentran en la Constitucidn algu--
nos preceptos que preven la existencia de reglamentos que no se subordi-
nan a una ley intermedia entre ellos y la Constitucidn, de ahi surgid el

nombre de reglamentos autdnomos o constitucionales.

El nombre de reglamentos autdnomos esta justificade, en cuanto se ~
les considere referidos a las leyes ordinarias con relacidén a las cuales
no estdn en un papel subordinado; pero contemplados en relacidn con la -
Constitucidén no desaparece la caracteristica de subordinacidén, comin a -

todos los reglamentos, puesto que estan subordinades a ella.

Los reglamentos auténomos implican una concesién mads amplia de atri
buciones al poder administrador y, en cierto grado, puesto que se le es-
tan otorgando al Ejecutivo facultades para reglamentar directamente un -

precepto constitucional.

Los reglamentos auténomos deben entenderse, en vivtud de los dicho,

no como necesariamente existentes en nuestro régimen constitucional, si~

85



no. comoé resultado de una flexibilidad estimada como favorable para obte-

ney una mejovr administracidn.

La autonomia que se les da a tales reglamentos no les infunde fuer-

za para establecer normas en contra de ningin precepto constitucional, -

pero ni siquiera en contra de leyes ordinarias o locales, porque siendo
las leyes derivacidn de la Constitucion y estando subordinadas a ella, -
los reglamentos autdénomos al estar directamente subordinados a la Consti
tucidn, indirectamente también deben acomodarse a las leyes,respetdndose

asi la prioridad de la Constitucidn y de la ley sobre el reglamento.

4.2 .31 Sanciones en los reglamentos-.

La sancidén seguin Garcia Maynez, "'puede sexr defin-i-—
da como consecuencia juridica que el
incumplimiento de un deber produce en

relacidn con el obligado'. T 1

Asi pues, en toda norma juridica se encuentran comprendidos los dos
elementos que hacen que tenga eficacia en la vida juridica la misma: su-
puesto -juridico o presupuesto fdctico, que es la hipdtesis de cuya reali
zacidn dependen las consecuencias establecidas por la norma, ¥ la conse-
cuencia o sancidn, bien se manifiesta como feéonoéimienco de la conducta

humana en el derecho y su aceptacidén en la vida social, bien sea que con -
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sista en la reprobacién por la sociedad o en el castigo por el derecho -

de la conducta humana.

Siendo el reglamento administrativo una norma juridica perfecta en
cuanto a su astructura, es natural que en ella también se encuentre el
elemento supuesto y el elemento consecuencia o sancidén. A la consecuen-
cia positiva suele llamarsele sancidén premiael y tiene gran importancia
en la vida juridica, aunque hasta ahora no se le haya justipreciado nt
desarrollado debidamente en el derecho positiva. A la consecuencia se le

ha denominado negativa, se le aplica tipicamente el nombre de sancidn,

entendiéndose ésta como pena, un castigo o una reprobacidn juridica.

Es necesario precisar cual debe ser el alcance y la naturaleza de -

las sanciones que puede establecer un reglamento.

Es preciso recordar que un reglamento no puede tener fuerza contra
la ley, ni exceder de las materias que a la ley estdn reservadas. La su-
bordinacién del reglamento a la ley se manifiesta también en las sancio-

'nes que pueden ser incluidas en el reglamento. Asi las sanciones que im-

pongan los reglamentos, no pueden derivar mds que de la misma ley.
Los principios de ""'Nullum crimen sine le--—

ge' » " Nulla poena sine leg<e'’, no séilo de

. ben entenderse referidos a un precepto de cardcter general sin atender a
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la autoridad de quien emane, sino que deben fundarse precisamente en --
una ley de caracter formal y material. De aqui deriva la tipicidad, que
no es otra cosa que la conformidad de la accidn antijuridica y culpable

con el tipo previsto por la ley.

Podemos preguntarnos si los reglamentos pueden establecer o tipifi
carlas ¥y su consiguiente sancidén. A este respecto, cabe distinguir en--
tre faltas delictuosas, que son iguales al delito porque constituyen ac
tos intencionales que causan dario individual o colectivo y, por otra --
parte, las faltas de cardcter reglamentario, que se caracterizan por la
ausencia de mala intencidn y que generalmente no causan dafio, pero se -

castigan para evitar posibles males.

Las faltas delictuosas o delitos leves, no son sino una especie dg
terminada de delitos por lo cual deben quedar también veservados a la -

ley.

Las faltas reglamentarias quedan dentro de la competencia de los -
reglamentos: dichas faltas scon designadas en nuestra legislacién con el
nombre genérico de infracciones y las sanciones suelen ser de muy varia
da indole como: arresto. multa, suspensicn temporal o definitiva de - -

empleo, clausura de locales, etc.
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4.3 Facultad reglamentaria.

La Constitucidn Mexicana, al establecer en su articulo 89 las facul
tades y obligaciones del Presidente de la Repudblica, no menciona en for
ma clara y literal la facultad reglamentaria; en la fraccidn 1 del ar--
ticulo 89, solamente establece como facultad y obligacidén del Presidente
"promulgar Yy ejecutar las leves que
expida el Congreso de l1la Undidn, Pro -
vevendo en Nla esfera administrativa
a su exacta observancia'' . Se menciona la pala--

bra ""reglamentos"*

en el articulo 92 al establecer que -
""todos los reglamentos, decretos vy o o—
Srdenes del Presidente deberan estar
Firmades por el Secretario de Estado
o Jefe del Departamento Administrati
vo a qgque <1 asunto corresponda, v - -

sin este requisito no seran obedeci-

Ados''.

La indemnizacidn en los preceptos constitucicnales ha originado en-
tre los juristas mexicanos una divergencia de opiniones y criterios para
tratar de explicar el fundamento constitucional de la facultad reglamen-

taria.

Felipe Tena Ramirez 12 al comentar 2] articulo constitucional y 1la

89



fraccién antes citados, dice que la expresién "'proveer en
la esfera administratiwva'" no implica una facul-
tad de hacer reglamentos, sino que se trata en esa fraceidn de una sola
facultad, la de ejecutar las leyes, y la expresidn que se ha citado sola
mente indica el modo como debe hacerse uso de esa facultad ejecutiva. -~
Por razdén de la importancia y necesidad de los reglamentos, tal facultad
reglamentaria ha crecido fuera de la Constitucidén como una institucidn -
de derecho consetudinario, justificada por la jurisprudencia. Si actual-
mente, pues, nadie impugna esa facultad, ello no es porque se le conside
re en la Constitucion actual, sino que sc apoya en las Constituciones -~
precedentes que si establecen la facultad reglamentaria en forma expresa.
Gabino Fraga, después de analizar las Constituciones anteriores, en
la mayoria de las cuales se establece expresamente la facultad reglamen-
taria a favor del Ejecutivo, examina la fracecién I del articule 89 de la
Constitucidn actual, correspondiente al articulo 85, fraccion I de la --
Constitucidn de 1857, afirmando que en la fraecidn ecitada se encuentran

establecidas tres facultades;

1) Promulgar las leyes que expida el Congreso de la Unidn.
2) Ejecutarlas.

3) Proveer en la esfera administrativa a su exacta observancia.

Sostiene que en el término '""proveer'’, cuyo significado es

el de preparar, abastecer, disponer les medios adecuados para un fin, es
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en donde se otorga, juntamente con otras, la facultad de expedir dispo
siciones generales, o sea, reglamentos, encaminados a facilitar la exac
ta observancia y ejecucidon de las leyes; reglamentos que deben ser expe

didos en acatamiento a la disposicién constitucional que dice:

-+ en la esfera administrativa'.
lo cual vale tanto como decir que los reglamentos sean expedidos por el
poder Ejecutivo. Agrega después el Doctor Fraga, en confirmacidn de su
tesis, lo que dispone el articulo 92 en cuanto a los requisitos forma--
les de los reglamentos, puesto que en ese articulo se presupone ya la -
existencia de la facultad reglamentaria otorgada en otros preceptos o -

se confiere en él.

Por otra parte, Andrés Serra Rojas hace una relacién todavia mas -
minuciosa de los antecedentes histéricos de la Constitucidn, como para
darle mayor realce a la tradicidn constitucional mexicana, pues ya se -
ha dicho que las Constituciones anteriores si consignaban expresamente
la facultad de dictar reglamentos ¥ no incurrieron en los vacios que -
inexplicablemente, al decir Tema, dejaron los constituyentes de 1857 y
1917 al no mencionar la facultad reglamentaria. Inveca la interpreta-
cidén de los juristas mexicanos del siglo pasado al comentar el texto -
de la Constitucién de 18537, igual a la actual, sostenian que en el ar-
ticulo 85, fraccién I, se contenia la facultad de dictar reglamentos,

segun la misma tesis de Fraga.
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De lo expuesto, asentado como ha quedado en lineas anteriores que
la Constitucidn no hace mds que reconocerle al Ejecutivo la facultad -
reglamentaria por serle inherente y propia de sus funciones, el proble
ma de si nuestra Constitucidn reconoce al Ejecutivo la facultad regla-
mentaria, puede resolverse a la luz de los textos constitucionales y -
de los puntos de vista de la doectrina, diciendo que en la fraccidn I ~
del articulo 89 se le impone y reconoce al Ejecutivo la facultad y --
obligacidén de promulgar las leyes, asi como sjecutarlas; y puasto que
la ejecucion comprende también la facultad de dictar reglamentos, aun-
que su ejercicio no sea obligatorio, en dicha fraccidn se le estda reco

nociendo una potestad reglamentaria implicita.

La discutida parte final: "'provevyendo en la es
Ffera administrativa®, ni por su redaccidn gramati-~
cal, ni por su interpretaciton juridica puede entenderse como la consa--
gracién de una facultad reglamentaria distinta de la ejecutiva; sélo in
dica el modo como el Ejecutivo puede ejecutar la ley, modo o forma que
algunas veces puede manifestarse expidiendo reglamentos, pero ésta no -

es la tnica manera de ejecutar la ley.

Por lo mismo, la facultad rveglamentaria no es la expresidn de una
norma consetudinaria, ni se ejerce al margen de la Constitucidn, como -
piensa Tena Ramirez, sino que esta reconocida en forma indudable en el

precepto que se deja expuestc. Esto se corrobora con el contenido del -
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articulo 92 de la Constitucidn, en donde se establecen los requisitos -
de los reglamentos, mismos que suponen una facultad que en la propia --

ley fundamental se le tiene reconocida al Ejecutivo.

Ahora bien, & a quien compete la facultad reglamentaria y en qué -

condiciones debe ejercitarse 7:

Los reglamentos de cardcter general llamados de ejecucidén de las -
leyes, deben ser dictados exclusivamente por el Presidente de la Repi--
blica o el Jefe del Poder Ejecutivo en todo caso, pues de otra manera,
si los diferentes organos de la administracidn estuvieran facultados pa
ra ejecutar las leyes, expidiendo a su arbitrio reglamentos de alcance
general y de jgual circulo de obligatoriedad, se llegaria a una serie -
de contradicciones perjudiciales siempre, en dltimo término, a los par-
ticulares. A esto se agrega, por lo que respecta a nuestro régimen cons
titucional, que la Carta fundamental sélo reconoce la potestad reglamen
taria al Presidente de la Republica y de ningin precepto se puede dedu-
cir la facultad de autorizarle a delegar esa potestad en los Secreta~ -

rios de Estado.

Las diversas entidades administrativas, colocadas jerdrquicamente
en la administracidn, tan pronto como adquieren conciencia de su caric-
ter unitario, aunque subordinados a drganos superiores v en racén de --

los servicios que estan llamadas a prestar, el primer paso que dan es -
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el de reglamentar sus diversas funciones y racionar la competencia de -
sus Organos, como todo cuerpe organizado. Este es el origen de los re--
glamentos orgdnicos, de organizacidén o reglamentos interiores como es

mis usual llamarles en nuestro derecho.

Unas veces son las autoridades superiores las que en el momento de
crear un nuevo drgano administrativo, establecen y organizan detallada-
mente el funcionamiento y las atribuciones del interior; otras veces lo

facultan para que expida su propio reglamento interno.

La Ley de Secretarias y Departamento de Estado, que hace la distri
bucidén de las competencias entre las diversas dependencias del Ejecuti-

vo, establece en su articulo 20:

""Cada Secretaria © Departamento —
formulard dentro de los asuntos Jde
su competencia, los proyectos de le-—
ves , reglamentos, decreto=s , acuerdos
v oOrdenes del Presidente de la Repu-

bPlica'’.
Este precepto parece fundar la conclusién de que los Secretarios y

Jefes del Departamento del Distrito Federal, estin imposibilitados juri

dicamente para expedir por si mismos cualquier clase de reglamentos, a
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menos que se trate del reglamento interior de cada Secretaria o Departa
mento del Distrito Federal, que si pueden expedir los titulares de los

mismos con base en el articulo 28 de la Ley que se comenta; sin embarge,
en el artiule de la Ley, se menciona algunas veces en forma especifica

la facultad de reglamentar como si pudiera ejercitarse por la Secreta--
ria o Jefe del Departamento, sin necesidad de la participacion del Eje
cutive. Tal cosa es posible que acontezca cuando el objeto del reglamen

to sea una actividad o materia de proporciones reducidas a la esfera ad

ministrativa.

Toca plantear la siguiente cuestidén: si se considera la facultad -
reglamentaria como una delegacidn que en el Ejecutivo hace el Legislati
vo, é€ste otorgard tal delegacidn sdlamente cuando lo juzgue necesario,
y al hacerlo, traza un camino al Ejecutivo que deberid seguir en forma -
obligatoria para dar efectividad a la ley por medio del reglamento. -~
fuego entonces, en esta hipdtesis, el eiercicio de la facultad expresa-

da debe considerarse como obligatoria.

Si por el contrario, la facultad de hacer reglamentos corresponde
al Ejecutivo en forma natural y no haberla recibido del Legislativo, -
1a consecuencia sera que su ejercicio depende en forma totalmente dis-
cresional de la voluntad del Ejecutivo; voluntad desde luego, que.no -
extendera arbitrariamente, sino adapténdose a 1la realidad para expedir

-los reglamentos, siempre que la mayor ejecucidn de las leyes asi lo re
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quiera.

El articulo 89 de la Constitucidn, en su fraccién I, puede servir
de base para precisar en términos positivos la materia y objeto de los

reglamentos.

Habiendo llegado a la conclusidn, en lineas anteriores, de que en
esa fraccidn se le est& reconociendo implicitamente el Ejecutivo la fa
cultad reglamentaria, la misma fraccidn estd indicando cuil debe ser -
el limite objetive de los reglamentos: la ejecucidn de las leyes que -
expida el Congreso de la Unidn. Lucgo entonces, un reglamentos no pue-
de ir mds alld, en cuanto a su contenide, de la ejecucidn de las leyes

del Congreso.

En cuanto a la validéz de los reglamentos podemos decir; que para
que un reglamento sea valido debe satisfacer ciertas condiciones exigi

das por el derecho de cada pais.

Estas condiciones de validez pueden considerarse, como lo hacen. -
algunos autores, bajo dos aspectos: bajo al aspecto interno o conteni-
do del reglamento, y bajo el aspecto externc ¢ forma de él. Se habla -

de condicicones de fondo y condiciones de forma.

Como condiciones de fondo para la validez, se considera en primer

96



lugar, la de que sea dictado por la autoridad competente en los limites

de sus atribuciones.

La legitimacidon para expedir reglamentos directamente encaminados
a la ejecucidén de la ley competente, por posicidn doectrinaria y por --
disposicién explicita de la Constituciém en su articulo 89 al Presiden-

te de la Reptiblica.

La segunda condicidn de validez deriva de los limites establecidos
al reglamento, de acuerdo con los principios anteriormente expuestos;
en tal virtud, se requiere para su validez que el reglamento, en cuanto
que es medio de ejecucidén de la ley, esté subovrdinado a ella y de con--
formidad con sus disposiciones. De lo contrario, se origina lo que se -
conoce como "'teoria de la ilegalidad del -
reglamento'', que es toda disposicién reglamentaria que esté
en contradiccidn, ya sea con la letra o con el espiritu de una lgy o --
con una libertad definida consagrada por una ley, es declr, estd vicia-

da de ilegalidad.

No debe pues, el reglamento contradecir una ley de modo que se vio
le el principio de preeminencia, ni extralimitarse en su contenido mate
rial incluyendo en sus preceptos, materias que estén reservadas a la --

ley, de acuerdo a la regerva de ley.
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Las condiciones de forma atafien a la presentacidn externa del regla
mento ¥y consiste en que debe publicarse y dictarse segun los requisitos

y formalidades previamente establecidos.

En nuestro derecho, el requisito formal que deben llenar los regla-
mentos, asi como toda ley, circular, decreto o disposicidn de ebservan--

cia general, es gue deben ser publicados en el Diario Oficial.

En el articulo 3 del Cédigo Civil, se establece que "l as le
ves reglamaentos, circulares o cuua— ~
lesquiera otras disposiciones de ob-—
servancia general, obligan Yy murten
sus efectos tres dias despues de su

publicacidn en el periddico oficial'

Como requisito fundamental de forma, relativo a los reglamentos, es
el que establece el articuleo 92 de la Constitucidn, conocido en la doc—-
trina como Refrendo; es decir, conforme a dicho precepto; ""todo=s
los reglamentos., decretos y ordenes
del Presidente deberdn estar firma-— -
dos por el Secretario de Estado o Je
fe del Departamento Administrativo
a gue el asunto corresponda, ¥y s=in —

este requisito no serdin obedecidos'.
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CAPITULO 5.

PROPUESTA DE_ UN ANTEPROYECTO PARA -

REALIZAR UN REGLAMENTO QURE PUEDA RI-—

GUI.AR IT.OS CONEI.TCTOS QUE ORITCGINAN - -

LOS INCIDENTES DE TRANSITO AEREQ.

En el Manual sobre Investigacidén de Accidentes de Aviacidn de 1a -
OAC K, establece la nomenclatura de los accidentes e incidentes de -

aviacién en los siguientes términos:

" NO OBSTANTE, OCURREN TODOS LOS DIAS MUCHOS INCIDENTES EN 10S QUE
NO HAY LESIONADOS, PERO EN LOS CUALES PUEDE PONERSE GRAVEMENTE EN PELI-
GRO LA SEGURIDAD DE LA AERONAVE. ENTRE ESTOS PUEDEN INCLUIRSE LAS EMER-
GENCIAS QUE SE RESUELVEN SATISFACTORIAMENTE EN VUELO, MENCIONADAS EN -.
EL PREAMBULGO:. LA INVESTIGACION COMPLETA DE ESOS INCIDENTES PROPORCIONA
FRECUENTEMENTE MAS INFORMACION BASICA QUE PUEDE < UTILIZARSE PARA LOS FL
NES DE LA PREVENCION DE ACCIDENTES, EN LA QUE PUEDE OBTENERSE DE LA IN
VESTIGACTON COMPLETA DE UN DESASTRE DE AVIACION. ES TAN AMPLIA LA VARIE
DAD DE INCIDENTES QUE ES IMPOSIBLE DAR UNA DEFINICION ADECUADA Y NO SE
PUEDE OBLIGAR QUE SE NOTIFIQUE UN HECHO QUE NO PUEDE DEFINIRSE. COMO HO
ES POSIBLE REALIZAR NINGUNA INVESTIGACION SIN TENER CONOCIMIENTO DEL HE
CHO OCURRIDO, DEBE PROCURARSE QUE SE COMOZCA ALENTANDO A QUE SE. SIGAN

PROGRAMAS DE SEGURIDAD DE AVIACION, EN LOS CUALES SE TINSISTA TANTO EN -
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LAS MEDIDAS PREVENTIVAS, MAS BIEN QUE EN LAS PUNITIVAS, QUE LOS PILOTOS
Y EXPLOTADORES ESTEN DISPUESTOS A COOPERAR SIN CREARLES SITUACIONES: W -~
EMBARAZOSAS COMO RESULTADO DE LA INFORMACION QUE HAN DADO VOLUNTARIA--~

MENTE.

L0OS EXPLOTADORES SON QUIENES PUEDEN REALIZAR MEJOR LA INVESTIGA--
CION DE INCIDENTES SI LOS ESTADOS LES ESTIMULAN VIGOROSAMENTE PARA QUE
LO HAGAN. LA INVESTIGACION DE INCIDENTES NO DEBE DESATENDERSE NUNCA, -
SINO QUE DEBE REALIZARSE CON LA MISHMA TENACIDAD QUE SI SE TRATARA DE -~
UN ACCIDENTE GRAVE QUE POR SU CARACTER ES OBJETO DE UNA NOTICIA MUN- -

DIAL.

LA INVESTIGACION DE ACCIDENTES HA PUESTO DE MANIFIESTO FRECUENTE
MENTE OTROS INCIDENTES ANTERIORES QUE NO SE TUVIERON EN CUENTA POR --
CONSIDERARSE INSIGNIFICANTES CUANDO CCURRIERON. EL CONOCIMIENTO ADQUL
RIDO RETROSPECTIVAMENTE DE LA INVESTIGACION DE UN ACCIDENTE HA DEMOS
TRADC QUE DICHOS INCIDENTES, S1I SE HUBIERAN INVESTIGADO E INTERPRETA-
DO EN FORMA APROPIADA, PODRIAN HABER SIDO LA BASE DE MEDIDAS PREVENTIL
VAS QUE HUBIERAN EVITADO QUE OCURRIERA EL ACCIDENTE, OBJETO DE LA IN-

VESTIGACION".

En el Manual publicado por la OACI se asienta que:

UEs tan amplia la variedad de in

100



é:i_cicarmt:e::s - Que es imposible daxr una——
definicidn adecuada Y no se puaede -
obligar gue s notifique un he-— -
cho que no puede definirse' . Ante esta ma-
nifestacidén de investigadores de la OACI, considerc que dada la im
portancia que representan los incidentes aéreos, mismos que pueden tra
ducirse en la verificacidn de un siniestro aéreo con dafios humanos y -
materiales, es de fundamental importancia que se defina lo que es un in
cidente aéreo; se establezcan las diversas clases de incidentes; se es
tablezcan los procedimientos de investigacidn de los mismos y se imple

menten medidas sancionadoras para los responsables de tales incidentes.

Lo anteriormente expresado sélo se puede regular en un documento de
trascendencia juriq‘.ica.ccmo es la creacidén de un Reglamento de Inciden
tes de Trdnsito Aéreo, en el que se prevean conceptos, procedimientos y
sanciones para quienes resulten responsables de la comisién de inciden-
tes. Esta regulacidn juridica coadyuvaria enormemente en la reducgidn -
de los accidentes aéreos y beneficiaria a la sociedad en general, al -~

acrecentar la seguridad del transito aéreo,
El objeto de esta tesis consiste no sélo en definir lo que signifi

ca un incidente aéreo, sino abundar en el tema creando un anteproyecto

de Reglamento que regule todo lo referente en esta materia.
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Se empezard dande una definicién de incidente y otra de incidente
de transito aéreo,continuvando con la distincidn entre accidente e inci-
dente adéreo; las clases de incidentes y finalmente, con un anteproyecto

de Reglamento de Incidentes Aéreos en la legislacidn interna.

5.1 Definicidn de incidentae-.

Es todo suceso relacionado con la utilizacidn de una aeronave, que
sin llegar a ser accidente, afecta efectiva o potencialmente la seguri-

dad de las operaciones.

5.2 Definicidcdn de incidente de tran-

sito adreo-

Es todo suceso relacionado con el trdnsito aérec, como reducciones
en la separacion entre aeronaves o dificultades producidas en el sumi--

nistro del servicio, causados:
1) Por no haber vespetado los procedimientos aplicables ( error hwmano }.

2) Por ausencia o defecto en el disefic de los procedimientos aplicables

( error de procedimiento ).
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3) Por falla de las instalationes y/o equipo terrestre o de abordo -

{ error atribuible al equipo }.

Ahora se verd, a modo de antecedentes, las recomendaciones que en
materia de incidentes da la OACT en la publicacidén de la misma deng
minada Anexo 13 al Convenio sobre Aviacidén Civil Internacional, que es-
tablece las Normas y Métodos Recomendados Internacionales en iateria de

Investigacion de Accidentes de Aviacidén, de fecha Marzo de 1981:

" EL CONSEJO DE LA ©OACT ADOPTO INICIALMENTE LAS NORMAS Y METO-
DOS RECOMENDADOS PARA ENCUESTAS DE ACCIDENTES DE AVIACION EL 11 DE --
ABRIL DE 1951, DE ACUERDO CON LO DISPUESTO EN EL ARTICULO 37 DEL CONVE-
NIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL ( CHICAGO 1944 ), CON LA DESIGNA
CION DEL ANEXO 13 AL CONVENIO, LAS NORMAS Y METODOS RECOMENDADOS SE BA-
SARON EN RECOMENDACIONES FORMULADAS POR EL DEPARTAMENTQ DE INVESTIGA- -
CION DE ACCIDENTES EN SU I CONFERENCIA, CELEBRADA EN FEBRERO DE 1946, -
LAS CUALES SE DESARROLLARON ULTERTORMENTE EN LA X1 CONFERENCIA DEL DE--

PARTAMENTO, CELEBRADA EN FEBRERO DE 1947".
En el Capitulo 6, Informes de Anexo, en la nota 2, se establece:
Tlas especificaciones de este Ca-—

pituloe pueden requerir tres Iinformes

separadoes por cualquier accidente o
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idncidente:
~ Informe preliminar.
~ Informe de datos sobre accidentes/incidentes de aviacidn.

- Informe final."

En la nota al subtitulo; Responsabjlidad del Estade que realiza la

investigacidn - incidentes - donde quiera que hayan ocurrido, cxpresa:

T"En el Manual de Notificacidn de
Hccidentes/ Incidentes de Aviacidn de
la OACI (Doc. 91SG6-AN/900 ) figura -
una lista de los tipos de incidentes
de especial interaes para la Ouvganizas
cidn de Aviacidn Civil Internacional
en sus estudios de prevenaldén de ac-—-

cidentes'".
En el mismo Anexo,Capitulo 6.5, aparece la siguiente recomendacidn:

" Si un Estade realiza una investigacion sobre un incidente ocurri-

do a una aercnave de un peso maximo de mis de 5 700 Kg., dicho Estado -
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deberia enviar, lo antes posible, después de la investigacidn, una copia
del informe de datos de incidentes de aviacién a la Organizacidn de Avia
cidén Civil Internacional, cuando la investigacidn entrafie cuestiones que

se consideren de interés para otros Estados ".

En el Capitulo 7.1 de dicho Anexo, bajo el rubtro Medidas rapidas en

materia de prevencion, consta la siguiente recomendacidn

"ILas autoridades encargadas de l1a
investigacidn Jdel Estadoe que la rea-—
ldza deberian., en cualquier fase de
la investigacidn de un acocidente o -
incidente, cualquiera gque sea el l1u-
gar en que haya ocurrido, recomendar
a2 las autéridades competentes , entre
ellas las de otros Estados, todas - -
las medidas preventivas que s=ea pre-—
ciso tomar rapidamente paxra evitaxr -

sucesos similares .

Como se observa de las recomendaciones anteriores, en el Anexo 13,
si bien se seflala el concepto de incidente. no se le define de manera -
alguna, Unicamente nos remite al Manual de notificacién de accidentes,

en el que tampoco desentrafia el concepto, como consta en la referencia
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que se hace al iniciar el presente capitulo.

5.3 Diferencia entre accidente e in-—

cidente de transito acdreo.

En el Anexo 13 de referencia, se define al accidente en los siguien

tes términos:

"Tode suceso rTelacionado con la -
utilizacidcdn de una aeronawve, glriex O —
rre dentro del periodo comprendido en
tre el momento en gue una pPpersona en-
tra a bordo de l1la aeronave , con inten
cidon de rTealizar un vuelo, ¥» el momern
to en que todas las personas han de-—- -

sembarcado - durante el cual:

Aa) Cualquier persona muere © sufre le
‘miones gEraves a consecuencia de ha-—

llarse en la aeronave, sobre la misma
o porxr contacto directo con ella o con

cualguier cosa sujeta a ellag

H) La aeronave sufre daiios de impor—-—
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tancia®.

Por lo que respecta a los incidentes, repito la definicidn propor-
cionada en el inicio de este capitulo, que consiste en todo suceso rela
cionado con la utilizacién de una aeronave, que sin llegar a ser acci--
dente, afecta efectiva o potencialmente la seguridad de las operaciones.

De lo anotado, se observa que la diferencia entre un accidente y un
incidente aérev reside bdsicamente en los resultados, mientras que en un
incidente no se producen dafios humanos o materiales, sino que se traduce
en la deficiencia de la operacidn de la aeronave por causas en vuelo, o
bien. en tierra; por el contrario, el accidente que forzosamente deriva

de un incidente, se caracteriza por los daifios humanos y materiales.

5.4 Clases de incidentes acdreos -

De acuerdo a la Circular de la OACIK, Notificaciones de Acciden-

tes/Incidentes 1980, se clasifican en los siguientes rubros:

- Operaciones de linea aérea.

Las diez fases mas frecuentes de la operacidn.

Fase de la operacidén: en ruta; recorrido de despegue; vecorrido aterri

zaje, etc.

Los diez tipos mas frecuentes de suceso.

107



- Tipo de suceso: rotura de la célula de vuelo; incendio; explosidén en”

vuelo; enfermedad, etc.
Factores Conexos:

Rotura de la célula en vuelo: falla de material; separacidn en vug‘

lo; inspeccidén inadecuada, etc.

Incendio, explosion en vuelo: falla de wmaterial; sistema de aesca--

pe: sistema eléctrico, etc.

Enfermedad, incapacidad tripulacidén en vuelo: piloto; mecanico de

abordo, etc.

Rotura, falla de neumitico o ruedas: ruedas: personal mantenimiento

de servicio, etc.

Aterrizaje demasiado largo, despcpuc demasiado largo: condicién ae-

rvédromo; pista, etc.
Falla del motor: piloto; supervisién inadecuada del vuelo, etc.

Ot xros: personal mantenimiento servicio; fuselaje; personal en

--tierva, etc.
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Pérdida de control tierra, agua: piloto; no mantuvo el mando direg

cional, etc.

Aterrizaje con tren desplegado, intencional: tren aterizaje; falla

de material.

Incendio, explosidn en tierra: piloto; supervisién inadecuada del

vuelo.

~ Las diez fases mas frecuentes de la operacidn.
- Fase de operacidn: en ruta; crucero normal, etc.
- Los diez tipos mas frecuentes de suceso.

Tipo de suceso;aterrizaje con tren replegado; motivo desconocido; in-

cendio; explosidn, etc.

Factores COMEexos 3

Aterrizaje con tren replegado, motivo desconocidoj fuselaje; com--

puertas del compartimiento de ruedas, etc.

Incendio, explosién en vuelo; falla de material; sistema de esca--

pe, etc.

Rotura de la célula en vuelo: separacidn en vuelo, fuse- -
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laje, etc.

Tren replegado, mal funcionamiento.

Tren replegado, por inadvertencia.

Pérdida de control en vuelo: piloto, no obtuvo, mahtuvo la veloci--

dad de wvuelo, etc.

Falla del motor: personal mantenimiento servicio; inspeccién inade

cuada, etc.

Rotura, falla de neumitico o rueda: ruedas; ejes, etc.

Aterrizaje con tren replegado, sin intencidén: piloto, no verificd -

la posicidén y afianzamiento del tren,

Aterrizaje con tren replegado intencional: tren de aterrizaje; con-

junto de retraccidn, etc.

De lo anterior se percata que en la circular de la OACT emplean
el término incidente como sindénimo de accidente, es decir, no distingue

unos de otros, lo cual hace dificil precisar la responsabilidad en que -
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pudiere incurrir el personal aérec. De aqui, que sea necesario definir a
los incidentes aéreos y someterlos a una regulacidn juridica independien

te de la que rige a los accidentes.

5.5 Anteprovecto para la reglaments—

cion de los idinclidentes adreos en

la legislacidn acdrea mexicana.

De los capitules que anteceden e inclusjve del presente capitulo, -
se ha destacado la necesidad de que sean regulados juridicamente los in-

cidentes aeronautices.

Primeramente, del capitulo referente a la reglamentacicén, se ha ana
lizado los diversos tipos de reglamentos; considero que la forma iddnea,
de acuerdo a nuestra legislacidn, para crear un nuevo ordenamiento regla

mentario, éste debe de regular a una ley determinada.

La ley interna que rige la materia de comunicaciones aéreas, entre

otras de diversa indole, es la Ley de Vias Generales de Comunicacidn.
La proposicidn que sostengo en esta tesis, consiste en crear el Re-

glamento. de Incidentes Aéreos, mismo que regule a la Ley antedicha en lo

referente a la materia objeto de este analisis.
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Se observa que la Ley de Vias Generales de Comunicacidén no preve -
nada. respecto de lo que significa incidente aéreo, por lo que adelece -
de una laguna juridica que debe ser superada, en virtud de que toda --
conducta humana que pueda tener repercuciones juridicas debe estar for-

zosamente en un dispositivo juridieo que lo rija y lo sancione.

En el capitulo de la Ley en donde se preve las comunicaciones Aé--
reas, debe adicionarse con una serie de articulos que se refieran al --
concepto, clases y sanciones de los incidentes adéreos, para que de ahi
se remita al Reglamento de Incidentes Aéreos como ley secundaria, la --

que serd creada una vez que sean aprobadas por el Congreso de la Unidn

las adiciones que se verifiquen en materia de incidentes.

Examinande la Ley de Vias Generales de Comunicacidn, se puede per-
catar que unica y exclusivamente preve lo relativo a les accidentes aé-
reos e impone sanciones de diversa indole, segin la gravedad de los re-

sultados producidos por tales accidentes.

Considero que esta Ley, al igual Que en la legislacidn internacio-
nal, no preven a los incidentes aeronduticos, sino que tal parece que -
los subsumen a los accidentes sin hacer distincidn alguna. Esta situa--
cidn compleja puede ser resuelta a nivel naclonal, con la adicién en la
Ley de Vias Generales de Comunicacién que dé la pauta a la creacidén pos

terior del Reglamento multicitado.
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En. este crden de ideas, a continuacién daré los puntos que pro- -

pongo para el anteproyecto de Reglamento de Incidentes de Triansito Aéreo.

PRIMERO . —Definicidén de incidente. Es todo suceso relacio
nado con la utilizacidn de una aeronave, que sin llegar a ser acciden-
te, afecta efectiva o potencialmente la seguridad de las operaciones.

SEGUINDCO . —Clases de incidentes.

1l.- Incidentes de transito aéreo.

2.- Invasion de espacios aéreos de uso especial.

3.- Asistencia de aeronaves perdidas o en dificultades.

4.~ Emergencias declaradas.

5.~ Operaciones de vuelo realizadas bajo minimas meteorclégicaf.

6.- Interferencia ilicita ( secuestros ).

7.- Intercepcidn o amenaza de otras aeronaves.
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8.- Aviso de bomba a bordo.

9.- Vuelo temerario ( observado en tierra o desde el aire ).

10.- Colisién en tierra ( causando dafios menores ) entre aeronaves o en-
tre éstas y vehiculos u obstdculos en las maniobras de rodaje o es-

tacionamiento.

TERCERO . —Definicidén de incidente de trinsito aéreo.
Es todo suceso relacionado con el transito aéreo, como reduccicnes.en la
separacidén entre aeronaves o dificultades producidas en el suministro --

del servicio, causados:

Por su alcance; por su origen primario; por su origen secundario;
por la dependencia que proporciona el servicio; por el espacio en que -
ocurre; por la fase de operacidn; por las aeronaves involucradas ( servi
cio ); por las aeronaves involucradas ( tipo ); por el tipo de plan de
vuelo; por el volumen de operaclones en el area; por la complejidad en -~
su manejo; por las condiciones meteorolégicas; por la altitud; por calen

dario.

CUARTO . —Irregularidad en las operaciones aéreas. Es todo -

suceso ocurrido al realizarse las operaciones aéreas que no producen in-

cidentes de trénsito aéreo, pero que son motivo de reporte para reglamen
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tar en materia de prevencidn.

En éstas se encuentran: aeropuerto, en drea de maniobra ( vehiculo,
animales, otros ); espacio, trayectoria que no se cruzan ( invasién espa

cio aéreo, procedimiento inadecuado de control de vuelo ).

QUINTO . —Error operacional. Es un hecho en el que se reduce
la separacidn minima entre dos o mis aeronaves o entre déstas y el terreno
y obstdculos. Esta separacidn es la especificada en el Reglamento de Tran
sito Aéreo, Manual de Procedimientos de Control de Transito Aéreo ( Doc.
2823.1 ), Circulares ATS{Servicios de Trdnsito Aérec) Cartas de Acuerdo -

¥ demas instrucciones aplicables.

SEXTO . —Factores causales. Las causas de estos errores o des-

viaciones operacionales son las siguientes ( origen primarioc ):

1.- Elemento humano.

a) La no observancia de los procedimientos contenideos en las fuentes de -

reglamentacidn.

b) La actuacién del personal aéreo de acuerdo a la mal interpretacidn per

sonal de las fuentes arriba mencionadas.
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¢) La actuacidén del personal aéreo de acuerdo a restricciones impuestas

por actitudes personales negativas, intencionales o inadvertidas.

d) La actuacidén del personal aéreo de acuerdo a sus propias limitacie--

nes.

e) Cualquier otra actuacién ¢ interpretacién anormal no cubierta en los

incisos anteriores.

2.- De procedimientos. Son aquellas en donde uno o mis de los siguien--

tes hechos, dan como resultado un incidente o irregularidad:

a) Las referentes a la falta de pericia o de capacitacidén adecuada del -

personal aéreo.

b} Las concernientes a los procedimientos en el Departamento de Procedi-

mientos Operacionales.

c) Las referentes al equipo, en los Departamentos de Ingenieria y Teleco

municaciones.
( Por su origen secundario ):

a) EO. Error Operacional, un error en el que por una falla humana de pro-
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b)

c)

d)

e)

£)

cedimientos o del equipo y los de otros elementos del sistema, indivi
dualmente o en combinacidn, se produce una reduccidén en la separacidn
a3l proporcionar servicio de control de trdnsito aéreo a una © mas ae-

ronaves; entre ellas o entre éstas y el terrenoc u obstaculos.

PIC. Procedimiento Inadecuado de Control, desviacidén consistente en -
la selecciodn inapropiada del procedimiento aplicado, en el que sin re
ducirse la separacidn reglamentaria, sc viola el espacio protegido -

( acordado o delegado ) sin previa aprobacién.

PIP. Procedimiento Inadecuade del Piloto, falta de apego a los regla-
mentos, manuvales de vuelo, autorizaciones y restricciones de CTA

( Control de Transito Aéreo ).

DS. Deficiencia del Sistema, falta de difucién de la informacidn o de

actualizacidn de la misma.

DPV. peficjencia de Procedimientos de Vuelo, aspectos de vuelo no re-
glamentados, contemplados, depurados; falta de actualizacidn de manua

les, etc.

DM. Falla a Bardo,del‘sistema motopropulsor eléctrico, electrdnico, -

hidraulico, mecdnico, de radar, etc.
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g) Otros. Incidentes de transito aéreo causados indirectamente por des--

vios en la ruta; por invasidn del Area de aterrizaje, etc.

SEPTIMO . —Responsabilidades. La responsabilidad en la apli

cacidén del programa descrito se distribuird entre:

- E1 jefe del Departamento de Trinsito Aéreo.

- -E1 supervisor regional operacional.

- El1 jefe de la (s) unidad (es) A'TS involucrada (s).
- Un investigador a cargo.

-~ Un equipo investiﬁador.

- El supervisor en turno involucrado.

El controlader en turno en la posicidn bajo jurisprudencia .donde ocu--

rrié el incidente.
OCTAVO . —Factores contribuyentes en la ocurrencia de inciden-

tes. Los factores que contribuyen a originar el error de sistema y/o las -

desviaciones operacionales, cuandoc se ha detectado que lo produjo el ele--
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mento humano, son los siguientes:

1. .Coordinacidn.

2. Juicio.

3. Prioridad de funciones.

4. Escucha efectiva.

5. Atencidn.

6. Procedimientoc de relevo de posicidn.
7. Procedimiento CTA -

8. Fraseologia.

9. Anotacidén de tiras.

10. Tensién.

11. Distribucidn de recursos humanos.

12. Actitud mental.

NOVENO . —Acciones correctivas. Cuando los resultados de la --
investigacién de un incidente indiquen que hubo error o deficiencia en el
suministro del servicio a las aeronaves, se aplicard (n) alguna (s) de -
las medidas correctivas siguientes, segin la importancia del caso or del -

grado de requerimiento:

a) Se le citard para analizar en conjunto el incidente, sefialando .los =~

precedimientos que debieron ser aplicables.
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b) Se le someterd a supervisién en el desempeiio de su trabajo.

c) Se le relevard de sus funciones y se le sometera a un curso tedrico,

practico de refresco, actualizacidén o rehabilitacion.

Cuando se demuestre que hubo descuido, negligencia o se trabajaba

bajo los efectos nocivos del alcohol o cualquier forma de enervantes o

tranquilizantes, se harid acreedor a las acc¢iones disciplinarias.

Acciones disciplinarias:

1. Amonestacidn verbal.

2. Amonestacidn escrita.

3. Cuando se demuestre que hubo descuido o se trabajaba bajo los efec-

tos del alcohol, cualquier tipo de enervantes o tranquilizantes, se

hard acreedor a las acciones disciplinarias siguientes, de acuerdo

con la gravedad del caso:
a) Se le degradard o recategorizarid internamente.

b) Se le trasladara a otra unidad ATS con menor complejiﬂad o volu--

men de trafico.

¢) Suspensidn temporal en funciomes.
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d

-

Se solicitara a la Direccidn General de Aeronaidtica Civil, (DGAC)

la suspensidén temporal o definitiva de los derechos que concede la 1i

cencia.
e) Se le cesard en sus funciones.

PECIMO . —Causas comunes de accidentes-incidentes. Segin estuy
dios en materia de seguridad en general, las siguientes causas mis comu-
nes se reducen o anulan mediante la: organizacidén, concientizacién, moti
vacidn, capacitacidn y supervicién:

a) Actitudes o conductas equivocadas.

b) Condiciones desfavorables de trabajo y medio ambiente,
¢) Falta o deficiencia en la capacitacién.

d) Falta o deficiencia en la supervisidén y vigilancia.

e) Estado fisico de los equipos.

f) 'Incapacidad fisica o mental.

g) Falta de informacidn oportuna y adecuada.
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h) Distribucién o disefioc inadecuado del local, consolas, personal, etc.

DECIMOPRIMERC. — Independientemente de- las medidas
correctivas expresadas en puntos anteriores, en el caso de dafios humanos
y materiales producidos por algin incidente del personal aéreo, en su ca
so, se le aplicardn las responsabilidades civiles, penales y laborales -

en que hubieran incurrido.

En los capitulos precedentes, se ha observado en materia de respon
sabilidad en el transporte interno e internacjonal que,se aplican primor
dialmente las normas contenidas en las convenciones internacionales que
México ha suscrito y ratificado constitucionalmente, y en segundo tér-
mino las normas del libro IV de la Ley de Vias Generales de Comunicacidn

y las disposiciones que la complementan.

8i se trata en cambio del transporte aéreo interno, tienen priori--

dad las normas contenidas en la Ley citada y sus reglamentos.

Por lo que respecta al derecho interno en México, es decir, a la- -
Ley de Vias Generales de Comunicacidn, se verd a continuacidn que tnica
y exclusivamente regula a los accidentes aéreos y determina en estos ca

sos las sanciones a los responsables de los siniestros’ que tienen verifi
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cativo.

Se examinaran las normas mas importantes de esta Ley en materia de

responsabilidades:

ARTICUILCO 351 . —Cuando por la operacidn de una aeronave o -
por abjetos desprendidos de la misma se causen dafies a las personas o a
las cosas que se encuentren en la superficie, naceri la responsabilidad

con sélo establecer la existencia del dafio y su origen.

ARTICUILO 354 . —En los casos de colisidn de dos o mas aero-
naves, los propietarios o poseedores serdn solidariamente responsables
por los dafios causados a los terceros o a los bienes en la superficie,

cada uno dentro de los limites establecidos.

ARTICUIL O 358 . —Corresponde a la Secretaria de Comunicacio-
nes la investigacidén de los accidentes sufridos por aeronaves civiles.-
Concluida la investigacidn, que se llevara a cabo con audiencia de los

interesados, dicha dependencia determinarid la causa probable del acci--
dente y, en su caso, impondri las sanciones y deducird las responsabili
dades administrativas que procedan. Si hay lugar a ello, pondria les he-

chos en conocimiento de 1la autoridad competente.

ARTICUILO 359 . —La busqueda y salvamento en el caso de acci
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dentes a aeronaves civiles son de interés piblico, y por lo taanto, las
autoridades, las empresas de transporte aéreo y los particulares estdn
obligados a participar en la esfera de sus respectivas atribuciones y
posibilidades, conforme a las disposiciones del reglamento sobre bis--

queda y salvamento y las siguientes bases:

1. Las operaciones de bisqueda y salvamento se realizardn siempre bajo
la direccidn y control de la Secretaria de Comunicaciones, y los gas--
tos que se originan en el rescate de las victimas serdn por cuenta de

la empresa operadora de la aeronave:

II. Cualquier persona que tenga conocimiento de un accidente aéreo, de
berd dar parte a la autoridad mis prdxima la que estard obligada a co-
municarlo por la via mas rdpida a la Secretaria de Comunicaciones. A -
falta de comandante de la aeronave o de autoridad aeroniutica competen
te, la primera autoridad que acuda al lugar del accidente tomard bajo

su rTesponsabilidad la aeronave, los equipajes y el correo y proveera -
lo necesario para. la proteccién y auxilio de los pasajeros y tripula--

cidng

ITI. Los inspectores de aerondutica, o en su defecto, el comandante -
del derédromo mas cercano tiene la obligacién de acudir personalmente
al lugar donde haya ocurrido un acecidente, de tomar las medidas perti-

nentes y de dar cuenta inmediata y pormenorizada a la Secretaria. de Co
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municaciones;

IV. La Secretaria de Comunicaciones creara en todo el pais centros auxi--

liares de buisqueda y salvamento;

V. Los propietarios o poseedores de aeronaves o sus representantes lega--
les o agentes y los pilotos al mando de las respectivas aeronaves tienen
la obligacion de dar parte inmediata a la Secretaria de Comunicaciones de

cualquier accidente que sufran sus aeronaves;

VI. Las empresas de transporte aéreo tendrin la obligacidn, una vez que -
tengan informes precisos de un accidente sufrido en sus naves o cuando --
consideren perdida alguna de las mismas, de proporcionar un boletin a las

personas con los informes que tengan al respecto.

ARTICUILLO 533 . —Los que daflen, perjudiquen o destruyan las --
vias generales de comunicacidn, © los medios de transporte, o interrum--
pan los servicios de unas y otros, serdn castigados con multas de cincuen
ta a mil pesos ¥y con las sanciones que para este caso establece el Codi-

go Penal.
ARTICULO 536 . —Se impondran de quince dias a dos afios de pri

sién, o multas de diez a cinco mil pesos, al que de cualquier modo destru

ya, inutilice, quite o cambie una sefial establecida para la seguridad de
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las vias generales de comunicacidén o medios de transporte.

El que coloque intencionalmente seflales que puedan ocasionar la --
pérdida o grave deterioro de vehiculos en circulacién, sera castigado -

con prisién de uno a cinco afos.

Si se ocasionaren los accidentes mencicnades, se aplicardn las re-

glas de acumulacién con el delito o delitos que resulten consumados.

ARTICULO 546 . — El capitin de una embarcacidén o piloto de
una aeronave que salga de un puerto, cuando por mal tiempo o previsidn
de él se le prohiba salir, sufrird prisiéon de tres meses a un afie, si
no hubiere cometido con ese motivo algin otro delito; en caso contra--
rio, se apliecarin las reglas de acumulacidén. La misma que se aplicara -
al capitdn de puerto, jefe de campo, consignatario que hubiere ordenado

la salida de la embarcacién o aeronave.

ARTICUILO 555 .~ Se impondrd multa de doscientos cincuenta
a cincuenta mil pesos al propletario, poseedor y operador de aeronéves
civiles, en los siguientes casos:

I.- Por permitir que la aeronave transite:

a) Sin marcas de nacionalidad y matriculas:
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b) Sin certificado de aeronavegabilidad o certificado de matricula, o --

cuando tales documentos estén vencidos o sean falsos.

~

¢) Tripulada por personas que carezcan de la licencia correspondiente;

d) Sin los instrumentos de seguridad y equipoc de auxilio que correspondaj;

e) Sin hacer uso de las instalaciones y de los servicios auxiliares de la

navegacidén aérea, salvo caso de fuerza mayor.

IV. Por ordenar al comandante o piloto de la ae¢ronave actos que impliquen

violacién de esta ley o sus reglamentos,

VI. Por no hacer del conocimienteo de la Secretaria de Comunicaciones de

manera inmediata, los accidentes ocurridos a sus aeronaves.
VII. Por negarse a participar en las operaciones de bisqueda y salvamento.

VIII. Por permitir que su aecronave estorbe o impida el trdnsito o la cir-

culacién en los aerddromos.

ARTICULO 556 . —Se impondrid multa de cincuenta a cinco mil pe

sos al piloto o comandante de cualquier aeronave civil:



I. Por no utilizar durante la operacidén de la aeronave, los servicios -
de instalaciones, ayudas a la navegacidn aérea y demds servicios auxilia

res de seguridad;

II. Por desobedecer las ordenes o instrucciones que reciba con respecto

a trdnsito aéreo;

IV. Por permitir a cualquier persona que no sea miembr> de la tripula--
cidén de vuelo tomar parte en las operaciones de la aeronave, salvo fuer

za mayor comprobada;

V. Por transportar armas, articulos peligroses, inflamables, explosives

y otros semejantes, sin la debida autorizacién

VI. Por transportar enfermos contagiosos o mentales, o a cadaveres sin

la autorizacion correspondiente;

XVIII. Por no participar inmediatamente a la Secretaria de Comunicacio-
nes los accidentes que le ocurran o aquellos otros de que se tenga co-

nocimiento, por razon de sus funciones.
ARTICULO 562 . —5e impondrd multa de cincuenta a cinco mil

pesos, a-los miembros del personal técnico aeronidutico de tierra, por

los actos y omisiones en el desempefio de sus atribuciones, que pongan
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o puedan poner en pélig:o la seguridad de las aeronaves y de los aeré--

dromos e instalaciones auxiliares,

ARTICULQO 563 . —Se suspenderdin hasta por seis meses las 1li-
cencias del personal técnico aerondutico en aquellos casos en que lo -
juzgue necesario la Secretaria de Comunicaciones, por violacidn a las -

disposiciones sobre seguridad y eficiencia.

ARTICULO 569 . —Se impondra multa de cincuenta a cinco mil
pesos © prisidon hasta por seis meses a cualquier persona que se niegue
a tomar parte en opevaciones de busqueda y salvamento de aeronaves, si
para ello fuere requerida por la autoridad. Igual sancidn se aplicard
a todo aquel que teniendo conocimiento directo de un accidente aéreo,-
no lo haga saber inmediatamente a las autoridades dependientes de la -

Secretaria de Comunicaciones mds proxima al lugar del accidente.

De lo expuesto, se ha demostrado fehacientemente que la Ley aludi
da no preve la regulacidn del incidente adreo, el cual pudiera ser la
causa inmediata o mediata de un aceidente; motive por el cual, se hace
necesario que el legislador nacional elabore un Reglamento de Inciden-

tes Aéreos.

Para implementar este reglamento, de acuerdo a lo anotado en el --

capitulo referente a la reglamentacidn, seria menester que el legisla--



dor primeramente sometiera a aprobacién del Congreso de la Unidén un pro
yecto de reforma y adicidn al capitulo IV de la Ley de Vias Generales -~
de Comunicacidn, con el objeto de insertar un conjunte normativo que se

refiera a la regulacion de los incidentes aéreos.

Con esta reforma, el legislador tendria la pauta o punto de parti-
da para crear el Reglamento de Incidentes Aéreos, mismo que acotaria tg

do lo referente a la materia objeto de esta tesis.

El anteproyecto de reglamento que propongo como arquetipo en este
capitulo, si bien es cierto; no comprende todos los problemas que sa de
rivan producto de un incidente aéreo, también lo es, que es un intento
por coadyuvar en forma modesta a dar a conocer una de las posibles for-

mas de instrumentar un reglamento sobre la materia.

Para terminar con este estudio, en lo que respecta a las responsa-
bilidades contractuales o extracontractuales derivadas de un incidente
aéreo, en virtud de que el incidente generalmente no tiene resultados -
que se traducen en dafios humanos y materiales, bastaria con precisar en
el Reglamento: que en caso de existir tales darfios, producta de un inci-
dente aéreo, independientemente de aplicdrsele al responsable el Reglé
mento, conjuntamente se le aplicarian las responsabilidades .civiles o

penales en que incurriera.
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CONCLUSIONES.

Del estudio anteriormente realizado, se pudo observar que a nivel
internacional existe la necesidad de profundizar, revisar y actualizar
los conceptos, las normas y los elementos que sirvieron de base para -
la instrumentacidn de las normas actualmente en vigor. Se hace notorio,
entre otras deficiencias, la falta de regulacidén de los incidentes ae-
ronduticos, pues los hechos v las realidades que enfrenta la activi-
dad aeroniutica, asi como las normas, convenios o acuerdos se encuen--
tran en la actualidad, en muches casos, en forma incompleta y contra--

dictoria, ¥ que aun asi pretenden regular esas realidades.

En cuanto a la situacidn de la legislacidn aérea naclonal se ob--
serva, al igual gue a nivel internacional, la ausencia de reglamenta--
cidn alguna en cuanto a los incidentes adéreos, pues tanto en la Ley de
Vias Generales de Comunicacidn como en los reglamentos en materia de -

aviacion, no se preve regulacién alguna.

Hoy en dia, es necesario elaborar nuevas normas juridicas que va-
van a la par con el desarrollo de la ciencia y la tecnolegia. pues de
. 1o contrario, cualquier actividad, en este caso la adérea, vesultaria -
lejos de ser un beneficio, un problema para la humanidad, ¥ su regla--

mentacién, contradictoria y obsoleta, como en muchos casos sucede.
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Al hacer el estudio de la legislacion aérea tanto nacional como in-
ternacional, se nota claramente que nuchas normas juridicas establecidas

se encuentran en este caso, y que fuera de ayudar en una situacidn dada,

produce controversias,

De lo anterior cabe mencionar el comentario que hace Abelardo Baca

Martinez a este respecto:

"Como se desprende de las Ffechass

de su respectiva expedicidn, la prol i

Jda reglamentacidn con gue Se cuents, —

ha venido surgiendo sucesivamente

rara alcanzar =1 vertiginoso desarro-

Al de la aviacidn, lo cual bace re— —

FfFlexionar en la conveniencila de una rTe

visidcdn de la Ley de Vias Genaerales de

Comunicacidn ¥y sus reglamentos, ern — -
los capitulos relatives al transporte
asreo, para unificar Yy actualizar 1a

estructura juridica de esta via de co

municacidn." 13

Asi pues, al haber realizado el estudic de la actual legislacidn aé-

rea, y al proponer una posible solucidn a]‘prcblcma de la deficiencia --
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que existe, en este caso referente a los incidentes aéreos, el antepro-
yecto que propopngo, Se ha hecho con el unico fin de tratar de dismipuir
el numero de accidentes de aviacidn que en nuestros dias han ocurrido -
constantemente, y con la finalidad también, de estimular a la autoridad
competente para que realice un estudio mis a fondo, y proponga o aprue
be un Reglamento de Incidentes de Transito Aéreo, ya que se han hecho -
estudios que comprueban que el 807 de los accidentes aéreos se atribu--

ven a factores humanos y el 207 restante a factores técnicos.

Lo anterior hace pensar que es posible, que por medio de estu- -
dios, andlisis vy propuestas, se podrin solucionar problemas que hoy -
en dia surgen en la actividad aeroniutica en general y tratar de ir a

la par con el desarvrolle de la ciencia y 1a tecnologia.
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VOCABULARIO . >

ACCIDENTE AEREO: tode suceso relacionado zon la utilizacién de una aerg

nave, que ocurre dentro del periodo comprendido entre el momentc en que

una persona entra a bordo de la aeronave, con intencién de realizar un

vuelo, vy el momento en yue todas las personas han desembarcado durante

el cual:

a) Cualquier persona muere o sufre lesiones graves a consecuencia de ha
llarse en la aeronave, sobre la misma, o por contacto directo con ==
ella o con cualquier cosa sujeta a ella.

b) La aeronave sufre dafios de importancia.

AERODROMO: drea definida de tierra o agua ( que incluye todas su edifi-
caciones, instalaciones y equipo ) destinada total o parcialmente a la

llegada, salida y movimiento de las aeronaves.

AERONAVE: cualquier vehiculo gque por reaccidn del aire pueda sustentar-
se en la atmésfera, fuera de los limites de la reaccidn llamada efecto

de superficie.

AEROPUERTO: cualquier aerédromo civil de servicio publico que cuente --
con obras € instalaciones adecuadas para la operacion de aeronaves de -

transporte piéblico.

¢ Manual de términos aeroniduticos, SCT, 1986.
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AEROPUERTO INTERNACIONAL: aeropuerto designado para la entrada y salida
de transito internacional, en donde se llevan a cabe formalidades refe-

rentes a aduana, migracion y sanidad.

AUTORIDAD ATS COMPETENTE: Servicios a la Navegacién en el Espacio Aereo

Mexicano.

AUTORIDAD COMPETENTE: la Direccidn General de Aeronidutica Civil de la

Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

AUTORIDAD COMPETENTE (OACXI):

1.- En cuanto a los vuelos sobre alta mar; la autoridad apropiada del -
Estado de matricula.

2.- En cuanto a los vuelos que no sean sobre alta mar; la autoridad -
apropiada del Estado que tenga soberania sobre el territorio sobre

volado,

AUTORIZACION O PERMISO DE TRANSITC AEREQ: permiso para que una aeronave
proceda, dentro de espacio aéreo controlado, de acuerdo con las condi--
ciones especificadas por una dependencia de control, coﬁ el fin de evi-

tar colisiones entre el trdnsito adreo conocido.

AVION: aeronave mas pesada que el aire, propulsada mecadnicamente, que. -

debe su sustentacién en vuelo principalmente a reacciones aerodinamicas
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ejercidas sobre superficies que permanecen fijas en determinadas condi--

ciones de vuelo.

AYUDA A LA NAVEGACION: cualquier instrumento electrénico o visual situa-
do en la superficie terrestre que proporciana gufa informativa a las ae-

ronaves en vuelo o en tierra.

BUSQUEDA Y SALVAMENTO: localizacidn, hallazgo y retorno a la seguridad -

de las personas victimas de un accidente aéreo.

COMUNICACION AEROTERRESTRE: comunicacidn en ambos sentidos entre las ae
ronaves y las estaciones o posiciones situadas en la superficie de la -

tierra.

ESPACIO AEREO CONTROLADO: espacio aéreo de dimensiones definidas den--
tro del cual se facilita servicio de control de trénsito aéreo para los

vuelos controlados.

EXPLOTADOR: persona, organismo o empresa que se dedica o propone dedi--

carse a la explotacidn de aeronaves.
INCIDENTE: todo suceso relacionade con la utilizacidén de una aeronave,

que sin llegar a ser accidente, afecta efectiva o potencialmente la sa-

guridad de las operaciones.
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INCIDENTE DE TRANSITO AERED: es todo suceso relacionado con el trinsito
adreo, cono reducciones en la separacidén entre aeronaves ¥y dificulta--

des producidas en el suministro del servicie.
PORTEADOR AEREO: transportista aéreo.

PUBLICACION DE INFORMACION AERONAUTICA: la informacidn necesaria .para
la seguridad de la navegacidén aérea, publicada por la autoridad compe--

tente o responsable.

SERVICIO DE CONTROL DE TRANSITQ AEREO: servicio suministrado para permi
tir el movimiento seguro, ordenado y expedito del trdnsito aérco. Inclu
ye los servicios de control de trinsito de aerddromos,aproximacicn y ~

drea.

SERVICIO DE TELECOMUNICACTIONES AEROMAUTICAS: serviclo de telecosunica--

cicnes que se da pavra cualquier fin azrondutico.

<
SERVICIO DE INFORMACION DE VUELO:, servicio cuya finalidad es acousejar
y facilitar informacién §til para la realizacién segura y eficaz de los

vuelos,

- .
SERVICIO DE DESPACHO:, servicic que suninistra asesoria operacicnal y

meteoroldgica, para la formulacidn del plan de vuelo previo a ia ini--

¥ Debide & razones pricticas los servicios de despacho a car
go de SENEAM se denominan servicics de despacho e in

formacidén de vuelo.
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ciacién del vuelo y que ejerce la vigilancia del vuelo, desde su inicio,

hasta su terminacién.

SERVICIO DE METEOROLOGIA AERONAUTICA: proporcionar al personal de vuelo
( pilatos, lineas aéreas, aeronaves oficiales y aviacidén general ) in--
formes meteoroldgicos ( pronosticos del tiempo ) respecto a estas condi
ciones, en los aeropuertos, rutas, dreas adyacentes a las rutas y en ~-

las aerovias.

SERVICIO DE RADIOAYUDAS Y LA NAVEGACION AERFA: auxiliar al personal de

vuelo para realizar la navegacidn a lo largo de la aerovia seleccionada

conforme a su plan de vuelo.
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