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INTRODUCCION

JLa vida ‘del mundo moderno estd caracterizada por el
desarrolle acelerado y compleic de la aviaciodn civil inter-
nacionatl. En nuestros dias se cruzan fronteras, se atortan
distancias vy a cada momento vivimos em un contexto mas inter-

dependiente. Es en esa medida en la que también se presentan

fendmenns y problemdticas mnovedosas como ha sido el sur-
gimiento de las regulacicnes juridicas nacionales g inter-
nacicnales del transito aéreo, que han desarrollado ya una

nueva materia que emana del Derecho Internacional Pablico a la
que se rconoce como Derecho Aéreo, que a cada minuto tienen
mayor presencia y vigencia en la vida cotidiana de los hombres

y de los Estados.

De ese cuadro de circunstancias tiener una particular im-
portancia 1los conflictoas y tratamientos de los aceidentes por
trancnortacion aérea, loz que paradéjicamente pnco han sido

tratados y explicados en la doctrina juridica.

€1 problema =2 tarne auin mads  1niiresante noro el gran- -

universo de posibilidades vy condicionag en t~s que dichos ac-

=irrdentas ~uneder aoureir ¥ ode

e, ant-o ctrez,  seValamo-

n



los conflictos de leyes: 1la determinacidn de 1los puntes
geograficaos en los gque se realizaron los siniestros;  los
reclamos de los afectados o de los deudes] las lagunas de las
legislaciones nacionales e internacicnales, Y la
interpretacion de mandatos aplicables. Es en virtud de este
planteamiento que motiva el {nterés por adentrarnos en un
campo poco explorado y por lo pismo muy delicado, en =21 que
pretendemos con este andlisis aproximarnos a algunes de esos
problemas y atrevernos a apuntar alqunas posibles soluciones e

interpretaciones.

Si las lineas escritas en esta tesis son capaces de
motivar v despertar el interés de quien lo lea, consideramos
que eizto serd una satisfaccidén mds del trabajo que este znsayoe

ha implicado.



CAPITULD I.

Marco internacional
1. VHistOrica

2. ?qridico

Marco nacional’

t. Hisﬁdri:o

2. Juridico

3. Propugstas



CAPITULD 1

*ANTECEDENTES HISTORICOS Y JURIDICOS DE LA AVIACION CIVIL

A efecto de analizar la conflictiva juridica que da origen
a la responsabilidad del transportista adéreo en los casoz de
huerte, heridas y lesionss corporales en los accidentes
abéreos, primeramente se examinara la historia del desarrollo

técnico y legal de la aviacién civil,

A principios del siglo XVII dos grandes pensadores, Fran-
cis Bacon en Inglaterra y René Daescartes en Francia,
propusieron al mundo de su época conquistar a la naturaleza a
través del uso de la razén. El resultado fue la gestién de la
Revolucién Industrial, iniciada a finales del siglo XVIII, que
establecio la era tecnologica dentro de la que actualmente
vivimos v 1o Eual prudujb 1a conquista del espacio atmosférico

y la iniciacidn de la conquista del espacio césmico.

A, Marco internacional

A través de su desarrollo histérico, el ser humano ha

frecuentemente advertido la necesidad de disponer de implemen—



itns_n,ébaréébé utiléé y;neceéarins. mucho antes de ser capaz

de crearlos matarialmente.

Estas inguietudes han dado origen a diversas Toncepciones
establecidase con gran esfuerzo intelettual vy malogradas
siempre por la ignorancia y por un excesivo ingrediente
emocional de deseo e imagiracisn, er si impracticables. Laz
mismas han tenido en cambia un definide mérito ecomo
proposiciones concretas que han sido realizadas en épacas pos-

teriores de mayor avence Tierti{fico e intelectua?

Aunado al avance técrico, fue necesario para 1a comunicdad
el disponer de toda una serie de normas gue solusionaran a in-
clusec previnieran la problematiza <surqgida del mismo. Csta
tarea, al igual que la primera. no es+tAan concluidas, dia a dia
es pecesario adecuar la legislacién existente a las in-

novaciores.
1. Histérico

El ser humann al asparecer sobre el planeta se enfrentéd a
tres escenarios del medie ambirente! la tierra, las aguas y 13
atmésfera, Dotado el “ombre, desde un principicy por 1A

naturale~s del instinta de sobrevid: ~mperd a desplara-se =0



el medio terrestre en busca de alimento, ‘mejo;'es ‘tierras para
la agricultura y caceria y mejor de#ens'a péra su sequridad,
explorande muy pronto lcs ries, 105 1agos y los mares.

Al advertir el fenémeno de floptacidn en el espacio
atmosferico, mismo que le estuvo vedado hasta fechas auy
recientes en su historia, durante la cual contempid con im-
potencia el vuelo de los insectos vy de las aves, creando en su
incapacidad de imitacién toda wuna estructura emocional de

deseos oue dié lugar a la mitologia.

Ejemplo de 310 anterior estd, eontre ctros, la leyenda
poética de Dédelo v su hi;o Icaro, quienss para escapar del
Lablerinto de Cnosos confeccionan dns pares de alas, hechas de
plumas de aves y ceras que 2tadas a sus cuerpos con tiras de
cuero sirviernon a la parej;s para emprender el vuelo, Pero
lcaro deslumbrado con la belleza del firmamento y la musica de
los padjaros, no ~eparéd en que cobraba altura, hasta que llegé
el momento en quie los rayos ardientes ablandaron la cera con
que las plumas actaban pegadas, miznas gue  empezaron  a

deshacerse y 8l cuerpo de Icarc cayd 2} Tar.?

,.
[
4

e

vid, Mitologiad Ed. ab-:i1. S. A, T30 Pav'cl Vo) oaen [I3
pp. 497-200,



Fero 1a imagen de lecaro continda vive. inspirando a los
inventores de todos 1los tiempos. Haciez el Renacimiento,
Leonardo da Vinci (1452-1519) plasma los primeras disefos de

los paracaidas y de las midguinas voladoras.2

Transcurre un siglo hasta que Fleyder of Tubingen centinud
con la obeservacion de los principios del vuelo de Leonardoc da
Vinci, plasmandolos hacia 1689 en su obra “De motu animalua”,
de la cual G. A, Borelli al mismo tiempo concluyd acerca de la
conexién de que la fuerza de los misculos del hombre era in-

suficiente para que éste pudiera volar.™

De lo anterior se despronds cue =1 hombre aprendié a wolar
ne con la ayvda de 1a fuerza de sus misculos, sird boséndase?

en la fuerza de su raciacinio y 2n su capacidad inventiva,

Retomando el orden de propuestas de lo que c=e ha
denominado la etapa p;ete:nclo;ic? de Ia aviacizZn, pueds
serslarse de manera enunciativa, mas no  winitativa, las
siguientest el paracaidas. wencionado anteriormente, gue oo
su nambre lo indica es "para evitar las caidas", modelado a
;T';;;?—_;;:;;;;;;;&ia Brittanizat  Encyclopazdiea Brittanica,
Inc.: U.S.A.] Tome T3 1957, p. 242.

~.o1d.



semejanza de los paraguas, el cual ofreciendo upa resistencia
al aire, retarda la velocidad en el descenso de los objetos.
Continuaria en su orden dentro del enunciado otra concepcién
de teonardo da Vinci que es la ﬁSquina voladora de caracol,
que constituye sim duda la proposicidn misma de 1la hélice
propul sora moderna, tanto ndutica como 2erondutica. También se
ubica en esta etapa la concepcién de Francesco de Lana de
1650, 1la cual rcopsiste en amarrar 3 un bote con velas cuatro
grandes bolas de cobre, necesarias para el fluido del 2ire. La
combinacién de un helicéptero y un aesroplano, también conocido
como “"carro de palstas” en 1809, fue plasmado por Sir George

Cayley, considerado el padre de la aeronidutica inglesa.*

4Sin duda todas estas manifeétaciones. aunadas a la ausen-
cia de tecnologia apropiada, evitaron gue en su mamento se
hiciers factible la posibilidad de ponerlas en movimiento, sin
embargo constituyeron la base para gqua posteriormentas, sobre
sus disefos. nuevos materiales, innovacionaes motoras y otras
aportaciones en el dren  continusrarm los  experiencias

iniciadas, que afortunadamente nada las docendria.

Asi. el primer paco concreto del hombre para volar, una

vez descartade la posibilidad de realizar tal actividad por él

A, Id,., or. 242 vy ss,



mismo, fue la construccién de bolsas de material impermeable
infladas con gases mas ligeros gque el a‘re y Que son conocidas

coma aerostatos o globos.

Esta materializacién se originé de la combinacién con-
gruente entre la cbservacisén de los +fendmenos naturales, 1la
exparimentaci sn y el conocimiento de ‘'as leyes Fisicas
logradas por el gernio del monje brasilafo-portugués nacido en
1686 Laurenfo Bartolomeu de Gusm3o, quien inventd el globo o
elevador aerostatico. aplicando 10s conocimientos fisicos de
la época Y el concepto tradicienal del oprincipio de
Arqui medes, establecido dos mi1 adfos antes, construyéndolo
come un dispasitivo coraz de aprovechar el poder ascencional
de un volumen d¢e aire caliente, ligero y capaz de aportar su
prooia fuente de calor. Este pequefic y primitive aerostato no
4ue objetc de una demostrzcidn obscura, pues en la misma sa’a
de la emb:z jada del Pslacio Real de Portugal fue presentado por
su inventor a la casa reinante el 8 de agosto de 1709, El
aparato se desprendid de las manos de su creador, se elevl vy
chocd entre los cortinajes y se incendié causando los dafos
aropios y por lo que también ha pasade a la historia como uno
de 1los orimeros accidentes de la actividad. Puede anotarse
dentro de esta édpoca el ascenzo del globo construide por les

Herranas Hcﬂtqo!fié'. llevads a2 cabe &n Annoray, Francia el &



de junioc de 1783.

Este fue el inicio de los vuelos que contribuyeron ademas
de 1& exploracisn de la atmédsfera a la aportacidn de nuevos
datos relativos a la temperatura y humedad de la misma y de la
velaocidad de los vientos, udtiles para alguras otras inves-

tigaciones, necesarias para proseguir las pricticas aéreas.

Las recopilaciones de la materia apuntan sobre todo los
primeros dates de numeraosns haliazgos., qua por novedosos o ac~
cidentados han t2nido ase privilegic y dentro de los que men-
ciona estan el primer vuelo internaciaonal en glocbo que fue
realizado et 7 de enero de 1785 por el francés Jean Fierre
Bla‘n:hard‘ a quien también se lvﬁ atribuye el paracaidas debido
a que l1p hize descender en ese vua2lo, y el nortegnericance Doc-
tor Jdeffries, cruzando en dos horas el cansl inglés. tocande
1os puertos de Calais y Dover. Cincn meses después se suscita

7 al priymer grridente a4reo con pérdida de vidaz hunanas, en el
cual fallecieron lps aergnavtas De Rotier y Romai~ al  incen—

diarse su globo inflado con hidrsgena.

Fl1 desconoeimiento de lta atmdsfsrs 2ra tal que en 1785,
dos de laos tres tripulantes que explorarcn el aspaeio & una

altitud do rasi  dier il aetros o voe - wrzion o




globo. Esta situacién fue resuelta hasta cincuenta y cinco
afos despuéds en que se diserfaron las cabinas aéreas

presurizadas.

8in embargo. &l mayor problema continuaba siendo en esa
¢poca la imposibilidad para pilotear los globos, es decir
tener el completo control de Jdireccién durante su ascenso,

permanencia y deacenso.

En 1850 <o~ empezaron a disefar los dirigibles, con las
bases de los aerostatos, pero modificados en su configuracieén
l1a cual era alargada y provista para su impulso por hélices,
Pero la experizneia demostré que séle se obtendria um sistema
adecuado de manejo a través de la implementacién de motores de
gas o combustién, tal como 1o lleve a cabo el austriaco Paul

Heinlein en 18272,

Entre 18°8 y 1508 el'piloto francés brasilero Alberto San-
tos Dumont construyd catorce dirigibles, teodos ellios con sus

consecuentes modificaciones e innovaciones,

Fosteriormente, estas mAguinas fueron construidas con una
base rigida, 1lograda con tubns de acere, cbhteniéndose ademis

l1a distribucién del! nas de combustidén en diferentes compar-



timentos. La presidn del aire se controlaba por ventiladores y
el volumen de gas se }ntercambiaba en la nariz del mismo y se
obtenia el balance en la cola del dirigible.

Sobre esta idea fueron construidas las naves patrocinadas
por el conde alemdn Ferdinand Von Zeppelin y que totalizaron
ciente cincuenta, con modestos avances tecnoldégieos en su
congtrucecidn, las que tuvieron upa gran actividad y fin

durante la Primera Buerra Mundgial.

Del 8 al 29 de agosto de 1929 los alemanes volaron al-
rededor del mundo en &l Lz-i27 Graf Zeppelin a una velocidad

apraximada de 102 kildmetros por hora.

En 1931 1los zeppelines iniciaron los servicios regulares
da transporte de pasajeros entre Frankfurt-Rio de Janeiro-
Nueva VYork con cupo para cien personas y ton una duracién de

cuatro dias.

Sin embargo estas paves eran inuy sensibles a los vientos y
a las descargas eléctricas que de hecho causaror exiplosiones a
los dirigibles britdnicos, americanos v alemanes, siendo la de

mayor impacte ‘s del 1.2-129 Hirdenbirg 21 6 de mo,y0 Je 1977 ern



la cual 35 personas aurieron.®

Puede decirse que los primeros disefos de los aviones es-
tuvieron basados en el propdsito de imitar la accion de las
alas de los padjaros, siendo hasta 1842 con Henson y 1848 <con
Stringfellow, ambos ingleses, que perfeccionaron la téenica de
modelar las superficies de soporte, dandoles un acabado con-

vexo en la parte superior y céncavo en la inferior.

Numerosas pruebas de dissio, por cuanto al uso de maquinas
de vapor, moctores de petrélec, adecuwacién de peso y balance,
asi como la configuracién de su estructura, cendujeron a gue
en 1890 el 4ran:és>CIEment Adler alcanzara en su “Eola", con
una maquina calentada con alcohal, una distancia de vuelo de

416 metraos.

Inmediato a 1o anterior los hermanos Wright en los Estados
Unidos de Norteamérica adaptaron a su avién un motor de
combustién interna vy con la seleccidn del cor~recto numero de

alas realizarcn el primer e histérico wvuelo motorizado en

%, Cfér.t Tuma, J.: The pirctorial encyclopedia of Iransports
Translated by Alena Einhornovd., The Hanlyn Fublishing Group
Limited, England: Printed in Czechoslovakiag 1984, pp. 770 v
53,
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Kitty Hawk en 1893, con una elevacién de S5 centimetros sobre

el nivel del suelo y un recorrido de 34.5 netras.

- En septiembre de 1904 el aeronauta brasilefo-francés Al-
berto Santos Dumont que antericrmente se habia dedicado a2 la
investigacién y disefo de dirigibles, cubrid una distancia de

50 metros con su moneplano en Paris.

Y es precisamente en los bosques cercanps a Paris en donde
numerosos vuelos sxperimentales se realizaron rompidrdose Lz
marcas de velocidad, distancia y altura. Lo anterior debido a
la adaptacidén de nuevos motores., combustibles, diseRos de
aeronaves vy mejoret estructuras aue permitian una  mayor
seguridad al piloto, disminuyendo el nuamero de accidentec aue
se@ suscitaban, evitando 1os constantes incendins provocados

por 1a alta flamebilidad de materiales y energéticos usados.

£s en la Primera Guerra Mundial donde se inicia un gran
avance en 1la industria aeronsdutica, Sin embargo, !os mayores
progresos en la tecnologia aédrea ze lograron hasta que loz
cientificos empezaron a realizar detallados estudios y ex-
perimentos en la teoria del flujo del aire y de la dinamica
del wvuelo, cuvpg reeultadns fueron anlicadoz zcspecialmente a

103 nurvas i zpfng de ai-nes motoriz-dos. F' 21 Aa juvin de



1919, pilotos de 1a Real Fuer:za Aérea britanica lograron el
primer vuelio entre la Peninsula de Labrador e Irlanda, con una
duraci¢n de 1S5 horas y 57 minutos antes de sY brusco

aterrizaje,

Los esfuerzos por conectar a3 los continentes por aire en
todas direcciones seguian vy en ese tiempo algunas de las
-compaxias aéreas s6lo tenian 15 aRos de experiencia en el
transporte de pasajeros, la gran mayoria de veces en rutas
comparativamente faciles y cortas. En febrero de 1919 Gran
PretafXa y Francia inauguraron la ruta regular tLondres-Paris
con servicios de correo militar y en agosto del mismo aXo el
primer vuelo comercial de itinerario operd volando las mismas

ciudades.

Comenzd a explotarse activamente el espacio aéreo., La
aviacién se volvié un gran negocio., Cada gsempana surgia una
nueva aerolinea, otorgando sobre todo al servicio de correo
posteriormente se explots el de pasajeros y debido a la in-
cipiente demanda de lugares, la industria aeronautica empezd a
dar cupo a un namero mayor de asientos y continuando sus ir-—
vestigaciones en el diselo, cconomia, material y est-uctura e

las aeronaves de ese tiempo.



Primero fueron los aviones de hélice, luege 1los de
turbchélice y es hasta 1930 en que se patentd el primer tur-
boresctor construido por el ingeniero britarico Frank Whittle,
que sirvit a la industria americana para construir en 1942
aviones que volaban ya a una velocidad de 945 kildmetros por
hora. !o anterior significd un gran avance, ya Gue con 23
miemo peso de disefo y mepor cantidad de combustihle se podian
lograr grandes alturas y aproximarse a 1la velocidad del

sonido,

Surgieron loc aviones de turbina que fueron introducidos
hasta después de 1la Segunda Guerra Mundi1al, fabricedos en
numerosas configuraciones de autonomia, #isefo y capacidad
para que las compafias fabricantes siguieran a la vanguardia
del mercado y los adgquirentes otorgaran mejor servicio vy

seguridad.*

Cabr+s gr2n importancia el +‘ransporte aéreo de carga a
zonas alejadas, donde los aerocpuertoss eran una de las primeras
obrag an canstruirse v los avicnes el anico medin para llevar
a especiilistas, equipos, coreeo, alimentos vy medicinas,
dehido = que las nuevas tdcnicas ad4reas permitiarn elevar la
velocidad y aumentar el volumen de  transpoarte, as{ cond

¢, Ihid.. pp. 37S-570.
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reducir el costo de los vauelos.

Hoy en dia resulta imposibl= w=ncontrar ana rama de la
economia interracional donde no se utilicen los aviones ¥
helicépteros. Su proyeccidn abarca la prospeccion geolégica,
los t~abajos cartograficos, la avuda para la navegacién
maritima en las zonas articas, los trabajos de investigacién
en las A4reas polares, el apeye a 1la agricultura mediante la
fumigacidn y evtincidn de incendios forestales, la vigilancia
de éleo y gasoductos, asi como l2s lircac de transmicsién
eldctrica de alton voltaje vy adends en uno de los mejores usos
humanitarins y que ha zido mas ampliado que &8 la proteccidn a
la salud mediante la creecién de estaciones especiales de

aviacion canitaria.

Fn los 4ltipos aRNcs se ha heche mucti para mejorar ot
servicios tanto en el aire como en la tierra. Muchos aeropuer-
tos han sido mnderna:;d:s, ampliados y provistes de nuevas
nistas de aterrizaje, asi como de l1os mas sofisticados sis-

toemas de  control y ayuda a las ae-onaves 2n .ueloc como en-la

superficie.

Aumentd consider ablementa 21 promedio do velocidad en el

e=angnerho, nue de 1972 a 1982 LrtrS g1 2l ranga de loe 600 a



813 chrﬁetrns por hora.

A finales de los afos &0°s tanto los proyectos nor-~
team"er'icano. anglo-francés y soviético para desarrollar
trangporte comercial supersénico tuvieron su augej el primero
fur csuspendido por preblemas ecendmicos y una fusrte cainpafa
ecolégica en su contra, 1os otros dos concluyeron con laos

prototipos conocidos came Concoarde y Tu—144,7

€5 facil por su popularided el ubicar las diferentes con-
figuraciones y marcas existentes en la aviacidn comercial e
incluso en 1la militar, scbre todo porque cuando se han sus-
citado accidentes, que en su mayoria cuentan decenas de muer-~
tos, se asocian las antacedentes publicitarios de los mismos,
inclusn en agquellos casos en gue se rompe la estructura de 1la

awragnave y hay sobrevivientes.

La aviacisén continaa su  avanca dando lugar a la
construccidn basada en »l digefc aerecdinamico de 13 cos-
moplannas. Ejemplo de esto es e! "Tolumbia", ensayado en el
Centro de Prucbas del Aire y del Espac:o (MASA) en Dryden, en
la bas~ £dwirds, California, hacia el ce.sddromo Yennedy, on

Florida. ambos en 1la #nidn Apericana, en Aue un avidn

(3]
[N



modificado Boeing 747 de& transporte de pasajeroas "Jumbo",
construido para resistir 12 presién del espacio supra-
atmosférico Ltransporta un explorador espacial v se !¢ conoce

como "Enterprizer.e®

La ciencia aplicada a la aerondutica se ha intregrado a 12
experimentacidn espazial, contribuyerdo asi al desarrollo de
la humanidad, p~7~o también a su depredacidn en los diferentes
ambitos resultantes de incidentes y accidentes sufridos que el
avance de la misma hace victima al hombre v a su medig am—

biente.
2, Juridicn

La navegacién aérza se encuentra definida v limitada por
la ley, sin embargo juristas de divarsas nacionalidades opinan
que 12s leyes al respecto son incompletés, ya que existen muy
pecos precedentes y el Anmeru de decisiones judiciales es in-

suficiente para corformar una idea clara ge ella,

El estado legal de la aeronadutica nacid adn antes que los
vuelos cde las naves mecdnicas, asi en 1900 al tiempo en quo

aq, Cér. Ravue Francaics de Drnit dsrier et Spatialj Faris.
19721 Revista mensualt Mamzro AT, o 1%




Santos Dumont hacia sus vueles iniciales y mucho tiempe antes
de que los hermanos Wright wvolaran un artefacto mis pesado que
el aire, Paul Fauchille anticipaba algunns de los problemas
leq319§ que <se presentarian con la navegacion aérea y en la
forma en nue afectaria a la ciudad de Paris, elabora un
cadine  irtitulacdc "El rigimen juridico de loc aerncstatos y el
dominio adreo", publizado en la Revista General de Derecho In-
ternacional Pdblico en 1901, limitandeo la actividad aérea de

la época al uso de la licencia respectiva.”

"El primer Comit# Juridico Intermaciomal para la Aviacién
fue organizado en 1909 gsiendo su objetivoe el redactar un
Cédigo A¢reo Internacional y gque aunque su aplicacién pudiera
caoncidararze como internacional tambien fuerea adoptado
nacionral o municipalmente, Este Comité¢ cantirud trabajando en
Paris en 1910, en Génova en 191Z, en Framkfurt en 1913 y
vid interrumpidos sus trabajos por la primara conflagracidn
mundial. Para 1928 esta Organizaciér tenia 28 Estados
miembro=s. Por otra parte e! Instituto Internacional de Leyes
adontd en 1911 un Cédigc de Reglas Aércas aplicable a 1la
regulacién municipal + nacional da reogistro vy datos de

idontificacion de los vehiculos voladores, e

9. Cit. pos Encyclopandia fwittanicar Op. cit. “ame 115  pp.
BOZX-gna,

10. Id.



Antes de la Primera Guezrra Mundial 1a principal
preotupacién legal estaba centrada en 1a soberania del aire, a
seme janza de la vieja controvercsia de la libertsd de los mares
y que se basé en tres tgorias: a) La teoria copiada del Mare
Liberum en 1la cual, en epste caso, el espacio era libre al
trafico aéreo, sin importar la nacionalidad de la nave, con la
peculiaridad de que el Estado subyecente podia emitir la
regulacién correspondiente para su propia seguridad;j b} Que 21
fstado tuviera jurisdiccién ilimitada sobre su espacio aéreo,
teoria sostenida orincipalmente por juristas ingleses 2
smericanas; <) GQue la scberania del Estado fuera limitada
dendo servidumbre de paso inocente a las aerolineas de todas
nacionalidades. Este debate fue terminado arbitrariamente con
ta Primera Guerra Mundial cuandc todos los Estados tomaron 1a

jurisdiccion de su propioc espacio aéreo.??

La celebracién de 1los grandes Convenios internacionales
adtd caracterizada por dés etapas bien definidas. La primara,
anterior a la Conferencia de Chicago de 1944, en la qua
resalta el rigor juridice v la posterior, mAs compleja, debido
al nimero de Estados signantes, gue sostienen 5istem;s ¥
regimenes juridicos variados, lo que constituye un serin

obsticulo para su uniformidad.

11. Ibid.. p. E10



El -orden cronoclégico de los textos juridice, técnico vy

politico de las fuentes internacionales del Derecho Réreo est

a¥ Convenio Internacional de Navegacidn Aérea. Paris,
‘1919, Constituye la base del régimen de la navegacién aérea
internacional, reconociendo la soberania de los Estados sobre
sus espacios superestantes y otorgando =1 derechc de paso
inocente a los miembros contratantes. También establece la
Comision Internacional para !a Navegacidn A¢rea (CINA), con
funciones tales que llega a ser un auténtico Comité ordenadar
de la circulacién atrea. Este Convenio conh sus 43 articulos
permanecié vigente hasta 1947 en que el Convenio de Chicago de
1944 pbtiene el suficiente namero de ratificaciones, quedando

derogado expresamente junto con el de La Habana de 1928.

b} Convenio Iberoamericaro de Navegacién A¢rea. Madrid,
1926, Elasdborado en forma semejante al anterior, solo fue ob-—
jeto de modificacién en lo referente a establecer la igualdad
de las Partee contratantes, motivo =r el cual super?! el
ndmero de adhesiones y cuyo mayor lcgro fue el refleje cue
tuve en las 1legislaciones internas de 1a mayoria de lLog Es-—
tados iberoamericanos, gque nho habian formado parte del de
Paris y constituys un pase en la unifernidad del Derecho Aéreo

Internacional.

3]
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c) Convenio sobre 1la Aviacién Civil Comercial de La
Habana, 1928. Es un terxto eminentemente comercial. Destaca lo
relativo a la soberania completa y exclusiva sobre el
gsuacio atmosferico corregpondiente al territoriao y a las
aguas jurisdic:iunalés de cada Estado, Dispon®e por primera vez
aque la reparacién del da%o causado a las personas o a las
cosas en el territorio del Estado subyacente se rige por las

leyes de dicho Estado.

d} Convenio para 'a Unificacién de Ciertas Reglas
Relativas al Transporte Aéreo Internacional., Varsovia, 1929,
Consta de 41 articulos incluidos en 5 Capitulos y un Protocolo
adicional, que hacen referencia a! QObjeto y definiciones,
Titulps de transporte y es el primero que regula la Respon-
sabilidad del porteador, 1las Disposiciones relativas a los
transportes combinados y las Uisposiciones generales Y
finales. €1 tratamiento de este Convenioc se amplia en e}

Capitulo II de este trabéjo.

e) Convenio sobre Embargo Preventive de Aeronaves. Roma,
1933, Con el desarrollo de 1la navegacién aérea y ante el
celigro proveniente de la aplicacidén de las leyes procesales
de 1los diversos Estados en materia de ambargo preventivo a

efaecto de evitar lesiones econémicas y @1 aseguramiento del
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pago de los créditos, esta Convencidn la define como objetivo

principal de la misma.

+7 Convenio sobre Asistencia y Salvamente de Aeronaves o
por Aeronaves en el Mar. Bruselas, 1938. El proyecto de Con-
venio retoma los principios generales del Derecho Maritimo a

afecto de unificar e incluirlas en la legislacién adrea.

g} Conferenclia de Chicago de 1944. Se basa en la mayoria
de 1os principios de la Convencidn de Paris vy qgue caontiene
como acuerdos cinco apéndices al protocelo final, Yy gue son?
Apéndite Y.~ Convenio Provisional de Aviacién Civil Inter-~
nacional que establecid el antecedente de la OARCI
(Or.ganizaci 4n de la Aviacion Clivn Internacional); Apéndice
Il.- Convenio sobre la Aviacisn Civil Internacional; Apéndice
T1I.- Acuerdo Relativo al Transito de los Servicios Aéreos
lnternacionalesf Apéngice IV.~- Acuerdo sobre Transporte Adreo

Internacional! Apéndice V.- Anexos al Convenio,

h) Convenio sobre Reconocimiento Intcrpacional de Derechos
sobre Aeronaves. Ginebra, 1942. Unico documento redactado por
la Organizacidn Pravisiconal de la Aviacién Civi) Internsrional
(OPACY), antecadente de la DACI, Coriiene lo referente a los

derachos sobre las apronaves en gensral v oer farma particul »-
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lo relativo a2 la titularidad de la propiedad, hipotecas y

garant{as varias, matriculacién y registro aerondutico.

i) Convenio Referente & la Unificacion de Ciertas Reglas
Relativas a 1os Da¥os Causados por la Aeronave a Terceros en
la Superficie. Roma., 1952. Reemplaza al de la misma materia de
1933, Destaca 1lo relative a dafos, abordaje, dolo, limites
de responsabilidad en este rubro y seguro obligatorio a fin de
garantizar 1la reparacidn egquitativa a las personas gue sufran

dafos en 1a superficie por aeronaves extranjeras.

3) Protocolo de La Haya de 1955, Modifica 15 articulos del
Convenin de Varsovia y adiciona dos nuevos, determinanda que
@l Convenio y ©1 Protocolo se interpretaran como un solo
instrumento. Su relevancia estriba en el aumente & los montos

de responsabilidad por parte del transportista,

k) Acuerdo sobre Derechas Camerciales de los Servicios
Adrens ne Regulares Europeos. Paris, 19546. Contiene ‘dis—
posiciones diversas acerca de la proposicidén de enmiendas,
adopcidn de las mismas, denuncia, procedimiento para la

resolucién de controversiacg, territorios aplicables vy



categoria de vuelos en los servicios aéreos no regulares,*=

1) Convenio de Guadalajara, 1941. Precisa el ambito de
aplicacién del Convenioc de Varsovia, aplicandolo al transpor-~
tista de hecho cuando el contrato de transperte que s2 ha
celebrado con el transportador contractual tiene caracter in-

ternacional, en términos del Convenio mencionado, *3

m} Convenio sobre Infraccidén de Ciertos Otros Actos
Cometidos a Bordo de las Aeronaves. Tokio, 1943, Sefala por
primera vez la definicidn legal internacional del delito de
interfarencia en el vuelo de las aeronaves. Otro de los puntos
importantes =28 el de las facultades concedidas al Comandante
de la aeronave para imponer a los presuntos delincuentes cier-
tas medidas que pueden {incluso ser coercitivas, asi como

ampliar el periodo de vuels a efects de ejercerlas.

n) Acuerdo de Montreal, 1944, Este tevto se desarrolla en
cinco puntos o acuerdos, teniendoe comn punio medular 1la

responsabilidad del transportista aéren. Fue concertado entre

Deracho Aeronduticoj
~50.

12. Cfr, Tapia Salinas, Luis. Curso e T
Bosch, Ca=a Editorial. S. A., BRarcelona, 1980, pp.3

ren Privadnt

135, Cfr. Conferenria Internacicnal de Deracho 64
Guadalajara, 1961, OACI. doc. 83NI-L{/146-1,
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la Administracién Aeronautica de 1os Estados Unidos de
Norteamérica y las compaRias adreas tanto domésticas como in-
ternacignales. £1 titulo aproximado de la version inglesa, que
es 1a oficial es! Convenio relativo a los limites de respon-
sabilidad del Convenio de Varsovia y del Protocolo de La Hava.
En estricto derecho este acuerdo no puede ser calificado como

Convenio Internacional.

o) Convenia sobre Procedimiente Aplicable para el Es-
tablecimiento de ias Tarifas de 1os Servicios Aéreos
Regulares. faris, 19687, El aspecto mas relevante es el es-
tablecimiento de un arbitrajp para solucionar las controver-
sias por cuanto a las tarifas en 1os servicics a#reos

requlares.

p) Convenio para la Represion del Apoderamiento Ilicito de
Agronaves, La Haya, 1970. Destaca en este texto el criterio
sequido para la tipi¥{cacidn del delito, asi como la
definicién del periodo de vuelo, incluye el tratamientoc para2
el caso de delito, ¥y sobre tocdo por lo que toza a la

extradicion,

q) Frotoeolo de Guatemala. 1971. Se {nctrumentd a efecto

i3]



de mpdificar el Convenio de Varsovia., dividido en tres
capi{tulos sobre? Medificaciones al Convenio Campo de
aplicacién del Convenio modificado y clausulas finales. NoO ha
entradoe en vigor, debido a que no ha alcanzado el numero de

ratificaciones necesarias.

r) Convenin para la Represion de Actos [licitos contra 1la
Seguridad de la Aviacién Civil. Montreal, 1971. Este documento
sdlo enumera y describe los delitos cometidos a bordo, en
vuelo, @n que su denominador comdn sea el poner en peligro la

seguridad de la aeronave.?*

Pe lo anterior concluimos que el desarrollo legislativo en
materia aerondutica ba s2guido un movimients progresive as{

como sucede en todas las actividades que al incorporarse a las

relaciones entre los hombres han de ser reguladas
juridicamente, Este movimiento, probablemente. ha sido de
mayor rapidez, debide a que va en forma paralela a 1la

evolucién de la tdcnica.

14, Cfr. Tapia Selinas, wuise On. Zit.i p. A7,

€l
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B.  Marco nacional

‘Si bien es cierte gue ﬁ; pueﬁln ns‘puﬁdu vivir ajenc Q,Eu
hisia(ia, 1o es mas :uapdu, como. én México,  carec mos . de
fuentes de infarmacién - y docuvmentacidon congruente a nuestra
historia aerondutica, a pesar de poseerla en forwa brillante

en m'chos 8spectos.

Pese a lo anterior, en el intento de intensificar esa
bisgqueda de ruzst-os antecedentes generalez, ha hahkido grupos
de gente que bur razones de trabajo 2 por pasidn a la ace
tividad har pratendido integrarla y es gracias a sus €57ueI03s
2]l que ronorcamns quE NUeskro peis, Jdecde los inicios 21
actividad aérea no se ha raragado, ya sga 2n sus intentos
ordcticos cone l=gi<lativeos, que a pesar de las -“riticas par
tuanto a =i 2stado. al menes pademos decir que 'a Lenemcs y

que foarme parte de nosptros.

Las primeras paginas Hde la historia #2 la aercnfatica la

sseribisron hombres wva'ientes mue tuviaron  quz oportar su

vnluptad. ertusiasmo e igencia nira 1:char tan’ . co-tra

1ne elemert -5 § !

vobtenicas tomT de 'IooT.




su  época. A mediados del siglo XIX las ascenciones en globes
inflados con aire caliente cobraron una magnitud casi mundial.
La actividad habia perdido su exclusividad cgientifica y 1o0%
aspectdculos con globos tripulados pasaron a formar parte
hasta de las grandes ferias y México, dentro del contexto en

cueetidn, no fue la escepcidn.

Tal es el caso de don Joagquin de la Cantolla y Rico., el
mis famoso de los aeronautas mexicanos, que atraido por 1las
ascenciones de los hermanoe Wilson, de origen norteamericano,
8o presenta ante ellos durante una demostracidn en nuestro
pais y por su interés superior al simple deseo de hacer una
breve ascensid4n fue instruide en todes loz secretos de la
ae;osta:iOn Yy con experien:iﬁs tan favorables que el 26 de
junio de 18463 se anuncié para toda 1a ciudad una exhibicién en
la Plaza de Toros de Paseo Mhievn, situade en la gleorieta donde
ebncluyen las actuales avenidas Juédrez, Reforma, Bucareli vy
Guerrero., Posteriormente, €1 mismo ided un sic<tpma requlador
de flama de alcohol en combustién gque le permitia gradovar ol

ascensp y deccenso dsl glcbo, haciendo 1a primera prueba de un

globo equipado con este sistema el 27 deo octubr= ae 1877.

Quedando atras la etapa de los glabaz, alrededor de 1908,

adu< desde a¥os  antoes

varios j4venas mericarns estaban intae:



en los. vuelos de planeador. Destacaban Juan Guillermo
Villasana, los hermanocs Juan Pabla y Eduardo Aldasoro Sudrez y
Miguel Lebrija, todos elles dedicades en zus ratos libres al
disefo, construccidn y wviueln de los mismos, con -esultades
nada espectaculares, pero que les sirvieron para adguirir ou-
periencia y conorimientos aque posteriormente les serian muy

atiles.

A finales de 1909 llegos a Mexico un avién Voisin, ad-
quirido por Alberto Braniff, cuya familia era propictaria del
"Rancho de Balbuena", situado cerca de 1la estacisan de San
LAzaro, que contaba con grandes 1lancs libres de cbstaculos
donde fue construido el hangar para guardar el avién., Y fue en
esc mismo espacio donde ~1 B de enero de 19210 se efectud el
primer vuelo en México y en Iberoamérica con un aparato mas
pesado ave e! aire, alcanzandoc una velccidad de. 76.995
kilémetros por hora y en el miemd continué sus pequelos
vuelss, va que la escasa potenctia del motor no permitia
mayores harafas, hasta que et dia T0 de ~nero de 1910 tuvo un

accidente en e1 gue rompid el avidn.

Posteriormente la empresa Moissant Internationel  Avaators
organizé una gira por nuestro pais dando exhibiciores de

avinnes en wvuelo. La escuadrilla eskaba integrada por dos



monoplanos Bleriot v un parasol Demoiselle, tripulados entre
otros por Alfred Moissant y Roland Garros. La atraccidén gque
causé su presencia fue enorme y los llanos de Balbuena cada
dia s€ colmaban de curiosos y admiraderas que desde el 26 de
febrero hasta el 4 de marzo de 191 asistian a presenciar los
trapaios de ensamblaje. revisinn y ajuste de motores, ademas

de las exhibiciones de vuela,

Roland Garros, ademds, volo desde el campo de Balbuena
hasta =1 Cast:iilo de Chapultepac en doble sentido y en otra
ocasién llegé hasta el Tepeyac, ascenciendo a nas de 831
metros scbre el terrens, verdadere reécord ce la época, 9i se
tiene en consideracién la dificultad gue ofrecian los 2240
metros gobre el nivel del mar a que estd situada nuestra

ciudad.

Los vuelos de la escuadrilla fueron de gran lucimiento y
el General Profirio Diaz, Frasidente de 1a Republica, asistié
a ellos ouedando impresionado de las manichras eiecutadas. por
lo que hizo arreglos para llevar a cabo una demostracidén del
evion como observador, en la gque e! oilota, en esta ocasion
Roland Barrns, debila destubrir una batpria de artilleriz gue
estaria situada en el Cerro de la Estrella. Si el piloto la

descubria arrojaria una balsx de rpaps! Tlera #e haripa y



aguélla dispararia cafonazes de salva que indicaban que habia
sido descubierta, y =25 asi como &l 27 de febrero de 1911 se
efectud en Mérico una exhibicisén aérea de aplicacicnes

militares,

El Presidente Constitucional de 1los Estados Uridos
Mexicanos, don Francisco !. Madero, fue el primer jefe cde Es-—
tado en el ejercicio de su cargo que volé a bordo de un avidn
monoplano, c¢on poce més de 10 minutog de duracion ! 30 de
noviemb~e de 1911, que pese a la aavergidad del mal clima por
lo mismo merece ocunar un  lugar preponderante dentro de

nuestra hiscoria.

Para ese entonces ya 2! sedor Madero hab:a recibido la
recomendacién del gobernador de Coahuila. don Venustiano
Carranza, para gue sus sobrinos Albertao Salinas Coerranza vy
Gustave Salinas Camifa fueran 2 estudiar aviacien a los Es-
tadog Unidoc de Norteamérica becadoe por el gotierno mericano
a guien posteriormente hatrian de prectar valiosos gervicios,
Por distinto conducto, rero en fechas similares, hicieron
igual solicitud l1os hermanos Juan Pablo vy Eduardo ﬁldgsorn

Suadrez y Horacio Ruiz Gavifo.
El oresidente Madero ro dudd en mandar a estos T mesicanos
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a la Moissant International School, ingtalada an Garden
City, Long Island, Nueva York, en la Unidn Americana. Con el
transcurrir del tiempo todos ellos serian los fundadores de la
Fuerza A¢rea Mexicana, de los Talleres Nacionales de Construc-

cicngs Apronduticas y de la Rscuela Militar de Aviacioén,

El 14 de abril de 1914 el capitan de artilleria y piloto
aviador Gustavo Salinas Camifa vy el mecenico naval Teocdoro
Madariaga, desde un biplano 6. L. Martin Pusher bombardearon
el buque de guerra "Cuerrero”, obligandolo a defendercse y a
abandonar su posicidn de batalla frente al cafonero “Tampico"
en lo que legitimemente pueds cenciderarse, desde el punto de
vista histérico, como ! primer combate aeronaval del mundo,
Ta1> acontecimiento se reviste ademas e circunctanci as
espRciales debido a que el general Obregdén, presidente de
Mésico habia llegado a Towolnbampo y decidido vasitar el
cafonero mencionado. E! biplano bautizado "Sonora® lanzé bom—
bas rudimentarias defendienda al  jefe zonstitucionalista vy

debilitanda las fuerzas huertistas.

El afo de 1917 seria defiritivo pera la confirmacidn de la
{ndustria adrea netamente naciongl, aunque pocos AR0S despuds
ta labor no fuera aprovechada debidamente, pero édsto seria por

las alternativas politicas del paic y no A aquella,



Por equellos dias habian llegade a Hévxieco T motorss
Hispano- Suiza de 150 caballos de fuerza cada unc, el primero
de lps cuales se instalé en ur PBiplano Serie A namero &
fabricado en los Talleres Nacionales de Construzciones
Aeronduticas. El1 teniente Horacio Ruiz hizo varios vuelos de
prueba sobre el campo de Balbuena con resultadecs satisfac-
torios. Este avién se trasladé senidesarma®o en tren ol Estacc
de“Hidalgo y-una“vez ‘arnado. el 6 de julio de 1917 despegd de
la estacién de Hoyos a S kildmetrcs al sur de Machuca y con 6!
l; rvaiija;bostal namere 449 gue contenia ST4 cartas, 67 tar-

jetés postales y otra correspondencia de segunda claece.

De. acuerdo a las formslidadec legoles se entregd la valija
postal alr Departamento de =ecibo de Correos de la
Adminictracidn  Principal do esta Ciudad y se levantéd acta en
la que | se hace constarr que las cartas llevaban i7preso  un
sello en tinta roja con 13 siguiente leyendat “Estadns Unidos
Me-icanne, Secratoria dé Buerra vy Marina, Departamente de
Aviacidn, el escude del dep--tamento, wna bélice y e! te to

Primer Correo Aérep".

€1 1% dn pnaviembre de 1918, el ingeniero . y capitan Juan
fuitlermo VYillasana de.idid 1z rconvaniernzia e efectuar un

vpele de Uraid" {sicy nar? crobar 0 1o rosjetenciac de lo.



mntoreé Hispano- Suiza, traidos de Rarcelona e insztaladeos en
los aviones Serie A a gque se hizo mencidn anteriormente,
siendo su pilote el teniente piloto aviador Felipe H. Barcia,
Al sigiuiente dia se iniciaron las preparativos para el vuelo
Mévico-Pachuca-Tula y regreso a México, por algunas peripecias
imaginables este wvurlo no termird ccocn su aisitn. pero asi
solian acabar las aventuras de vuelo del entonces. Aventuras
que en su tiempo fusron grandes hazaRas, por muy dificil que

1o parezcan hoy 2 tantos afecs de distancia.

Peswe al deoseado fin de la Primera Guerra Mundial, eésta
dejé. sin .trabajo & los pilotos militares, que _juntp crorn sUS
aviones se guedaron sin actividad con el armisticio de 1918y
al  no tener otra alternativa que la de regresar al aire 19 -
hicieron pero no para combatir, 4=ino para divertir y servir'a

la gente.

De otro lads las fabricas al  quedarce sin clientes
militares oAndiernn sus existencias a preecia- de: remate, los
pllotos compraron esas aviones con los poﬁos ahorras Quie
habian podide hacer en el frente o los pidieron a crédito. Ami

: aue fueran 1o principalet

nacier-n tres import.mies géner
promotores dol aerotranspo-te: £1 cirze aeree, el transporte

de corres y 135 awgralincas pic..gres.



€1 circo zred. una’nueva forma Zeivuelo’ el "barnstorming” y
ura nueva clase de pilotos los "barnstbrmeks", ‘que: son. los
nilotos arcrdbatas, extracrdinarios voladores, nagnificos cir-

queros y estupendos mecénicos.

Coincidiendo con la toma de pusésidn del general Alvaro
Obregdén comc Presidente Constitucioral de la Repiablice
Mexicana, llegaron a la capi*al del pais dos aviones Lincoln
Standard procedentes de 1a fabrica Nebraska Aircraft Corpora-
tion, establacida en Lincoln, MNebrask2 er. loz Estados Uridos
de Morteamérica, para formar parte de una empresa que estaba
organicando en la Repdblica el se®sr L. A, Winghip, guien ara
representante de dicha fébrica. Con es*os :zvone: 7y 9 iguales
de 12 misma procedencia ce integrd la empresa Compafia
Merzicana de Transportacién Adérsa, £, A., con oficinas en Tam-—
pico. Tamps, y en la Ciudad di2a México. E1 20 de septiesmbre de
1920 3z cred la Seccidén Técnica de Navegacion Aérea depen—
diante del Daps-tamento dir: Inepeccisn  Administrativa de los
Ferrocarriles, misma aue otorgd « 13 compaRia en Suestion 12
Concesidn numero 1, Contratc numers t el 12 de julio de }?21,
para realizar vueles radiales de Tampice a lea Ciudad Je

Mé:

y San Luis Potosi., Saltilleo, Monterrey, Nuevo Laredo y

Matamorce. Tres afes despugs 1o Compan’a babia realizado uwna

Teher {mpprerinmante s Az3de lurgc si-t o recelentes en puesti o
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paie, =2fectuandc un total de !,95% horas dr: viele, recorriando
195,400 kilémetros y transportandc 1,248 pasajeros, - habiendo

s6lo un accidenta fatal en qua murid un pasajerc.

Bien aprovechadas 1las experiencias de 1los wvuelos
acrohidtices, fGeorge .. Rhil. perferador de pozos de petréleo e
:lnspikado en los mismos, contratd los servicios de la cnmpafia
para que hicizran descender las bolsas del dinero de las
"rayas" sobre 1ns campos de perforacisén y evplotacién del

energético lncalizados en la Huasteca Tamaulipeca.

El 24 de agosto de 1924, ante el licenciado Cduardo
Rod(ique: Caffedo. Neotario Pablaco de la Ciudad de Tampico,
Tamps,, e formalizd la uonstiil:ucién de la Compafiia Mexicana
de Aviacién., hoy Sociedad Carporativa Mexicana de Aviacion,
S. A. de €, V,, en la que Rhil aportd lc:z 7 avigies Lincoln
Standard, motores y refacciones) William L. Mallory, que habia
recibido al Contrato namero 2 de la Secrstaria de Co-
muinicacianes v Obras Pudblicas para atender la ruta MMexico-
Tampliee aportd la concesiéng el so¥or Carl V.o Schalaet
518,.000.00 pesos y el sefor Randall G. (ip2r $2,000.00 pesos.
£l capital socisl de la empresa o estin! =n $30,000,00 pEsus.
Lo anteriar se tran-formdé en 1o que hoy es la aeroline : mas

qrandn de  Iheroamérica. srerdo Ta cuarte del mundc 20



antigledad y la segunda: del Echtiﬁsnté Aﬁerlcano, s8lo
precedida por la- aerolinea -holandesa ?KLH;njié” colomnbiana

Avianca y la australiana Quantas.

Aunado a 1o anterior, por cuanto a los vuelés de cardacter
exploratorico y netamente comereial se iniciar&n lns- que
empezarian a impulsar nuestra industria turiztica y ez asi
como =l 3 de diciembre de 1932 se fija la inauguracién de 1a
ruta Mévimo-Acapuleco, con escalas en Iguala y Chilpencingo. A
las 12,30 horas de ese dia despegé el aviodn Verville X-BAEW,

fracasando el mismo y la empresa aérea en el intento.

4 pesar de 1o ocurrido, el industrial mexicano Antonio
Diar Lomkardo decidié crear un. compa¥ia que se  encargara de
prestar servicio asreo regular entre México y Acapulce, a la
cual se dencminé Aeraneves de Méxica, 5. A,, Cuyp primer avign
fue un Stinson SR con matricula mericana X3-AJ1 y postericor-
menta uno XH~&3V, con uﬂa duracion de vuelo de !1.40 horas. La
empresa queds legalmente conétituida el 7 d=2 noviembre de
1974, corn un capital sorial de 190 azZiones nominatxvgs de
$1,000,00 pesos cada una. El precio del toleto era de $40,00

pecos y el express costaka $.50 por kilo.1®

15,
Mex
1t

Romero, Manuel. Grandes Yuelos de la frriaci 40
Grupe Editoria! Aviacidn, 3, A, Mé.ico} 1784,  ap.




Ante su indudable desarrallo esta compa¥ia p-etendié otor-
gar un servicio social por parte del goubierno federal, unié
el taerritorio nacionsl entre si y con diversas ciudades del
mundo y fue en algin tiempo la linea aérea nacional. En la ac-
tualidad es nuevamente explotsda por las iniciativas privada vy
eocial, siendc su dencminacién Aerovias de Mdzico, S. M.

de C. V.

Sin embargo, dentro de estos cambios y debido a las
reestructuraciones economicas, politicas y sociales, 1la ac-
tividad se ha abierto y ha dado lugar a la creacion de in-
cipientes nuevas aerolineas, que proyectan su ubicacidén en la

aviacign mundial.

Es justo mencionar que todas las empresas de nuestro pais,
asi como el turismo nacinnal y sobre todo gante que ha tenido
confianza en la egpecialidad han hecho que la aviacién
nacional, con sus triunfos v perctances, hoy ¢h dia tenga un

lugar oreponderante en 21 Adshito internccional.

2. Juridico

Ac{ com quedé arotads dentro del marco ioternacional de

egte traheir e Ta aviaci e e hobis denaccillado oy Furma
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paralela a 1a legislacién, también es cierte que en el punto
anterior queds de manifiesto que el avarce en materia técrica
logrado en urn tiempo por nuestro pais nNo se consolidd debido a
maliiples factores. Pero per el momento nos avacaremos a plas-—
mar los antecedentes y el estade actuwal de nuesiras leyes en

materia aérea.

Las primeras normas a este raspecto datan del Prdyecto dels

Cédigo de Comercio, promulgads dentro del gsbie}nd'iaé{ [k

presidente Emilio Fortes Gil (1328-1930:, el qué
vigor, debido a gque se determing el que urna  sola ii;y
templase 1la totalidad de 1la legislacién relativaa todo el

transporte.

En su croen sigue la Ley de Aeroniutica Civil de! (2 de
julio de 1970, 1la =zual da tratamiento Teparado « la actividad
aeronfutira. €1 sistema de responsabilided que sigue es aquel
aue exonera ol transpo;tador de respznsabilidad en caso for-
tuito o fu=rza mayer o %raténdoze de vuelos ardenados por o
auteridad. Pentre de sus lineamiontos también quedaba evimide
de 'a responaabilidad por accidentes a las persoras s se con-—
probaba que 21 perteador habia tomado las wwdidas necesariac
para ositar =1 deRe, areviniendn en la misma lo2y la

declaracie~ de nulidad pe-r tode ar~eoloc o IZonvzniac  que




pretendiera exonerar o cembiar el limite de responsabilidad de

porteadores.

A 1la anterior 1le sigue la Ley de Viac Generales de
Comunicacidn del 29 de agosto de 1931, texto gque reproduce sl
rentenido d2 la anterior e introduciendo ! orden de numerales
a efecto de incorporarlos en capitulos correspcondientes a cada
tipo de transpaorte. Se incluyd como supletorio el Cédigo de

Comercio vigente,

Posteriormente le sucedid la Lsy de Vias Generales de
Comunicacién del 29 de agosto de 1932, que no agrega variantes

fundamentales en relacién a zu antecesora.?!#®

La actual Loy de Viasg Genarales de Comunicacién. publicada
en el Diaric Oficial de la Federacién el 19 de febrero de
1940, siendo Presidente Ceonstituvcional el sedor lLazaro
-Cardenas, ®s una rompilacidr cistemdtica de los diversos
medios de comunicecién, gque con multiples ~efaormas y adiciones

en la totalidad de su contenido sigue vigente.

th TH- . Pino MeRo- Jacinto Wotor . Legisi tty
cO_y Certruoaméraca. BHAL TOTT gL a&-gT.

{0 o@re
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La  aztividad - sercniutica se encuaentrs reglaretitada eon el
Libre Primero, dentrz de las Dispusicionns Gonerales Y
ciasificada en el avticulo o, como .ia general de
cominicacidn en 1a  fraccien YIIT que - sefalas  "El espacio
ﬁacional en que transiten las aerconaves”., Y en forma concretea
en el Libro Cuarto, reformado por decroto del 30 de diciembra
de 1949, publicado en el Dierip Oficial de la Federscion el 23
de enero de '990, en vigor 30 dias después de la fecha in-
mediata antericr v gue va de los numerales 30460, al I73a.3 los
articulos 5550, a! 5700, del Libro V11 gue esztablecen 123 san-
ciones aplicables a lous infractares de esta legizlacidn; y del
5900, al 5920, gue constituyen normas nengrales respecto a
todos  los gue infriajan las disposicienss de la misma ley.
Asimismo e complementan 20 reglamentos gues contienen la
adezitacidn de cargcter teécnico, schre todo en lo relativa a ia

operacidn y puntns conexos de las partes integrantis 3 €lla.

El tLibro Cuarto de I.a multicitada Lay s integra a través
de leos sicuiertss capituloznt I, Disposzicionas generalest 11,
Del rédgimen de las aeronaves? 111, Ce las marcag de
~zcionalidad y matriculas ¥, De la a»ronavagabilidady ¥, Del
per=nnal téenico aeronduticos Vi, Del comandacte de 1la
aeronavel V11, De laz operaciones; VIII, De! transitc aéd-eo,

¥, D~ 1735 gerddromos  gruiles; Yo Ded transporte aérea



nacionals X', Del transporte aé¢reo internacional: XII, De lcs
servicios adreos privados; XIII, De la rasponsabilidad por
daras. <cn las Secciones Primera a Cuzrta denominadas: De los
da¥os a pasajeros, De los daRos a carga y equipaje facturado,
De los dafos @ terceros y Disposiciones varias; XIV, De los
accidentes y de 1la busgqueda y salvamento; Y, De los
gravamenes; XVI, De las industrias y escuelas aeronduticas y
de los clubes adreos; XVII, Del registro azronautico mexicano;

y Transitorios,

Por ultimo, es preciso anotar que nuestra Carta Magna en
el articulo 133c. nos determina la supremacia e integracién
dml sistema legal, que en su oportunidad serd tratado en forma
mas amplia. y correlativamente Bl articulo 3070. de la Ley de
Viae Generales de Comunicacion seRalat  "La navegacion civil
sobre ol territorio mesxicano se rige por los tratados y con-
venciones internacionales que el Gobierno de Meéxico
hava suscrito y ratificado sonstitucionalmente, por la
presente ley ¢y sus reglraentos vy por laz dends leyes vy

reglamentos aplicables”.
De in anterior concluimos. respecto . este punto que @l
Convenio de Varsovia de 1929 modificacdo por el Protocolo de La

Haya de 1997, nn materi~ de re=ponttilidad del trorsportiste,

18



son parte de nuestra legislacién. -
3, Propuestas

Comb se desprende del planteamiento genérico de los an-—
tecedentes juridicos zZe la aviacién civil en nuestro pais,
podemos observar que la integracion del cuerpo lejal en
materia aérea, si bien no es chsoleto, sufre de lagunas en
los diversos tratamientecs y conceptualizaciones que deberia
contener y asi rnontemplar todeps los aspectos acordes a la
evolucién de esta actividad, toda vex que el Estado Mexicano
ha tenido gran representacién y algunas de las propuestas que
ha realizado se contemplan en los Convenios internacionales

que la rigen,

A partir de 1982, dentro de las politicas implementadas
por el gobiernn federal, entre ctrras, ostd la de llevar a cabo
foros de ceonsulta pupﬁlar para recibir las propuestas de la
ciuvdadaria y de los sectores involucrados en la gproblematica

nacional.
Lae opiniones y recomendaciones gue se han ido r=copilando
en los fpros creados para cada secto- son captados por al

Poder Ejecutivo para posteriormantea, las miltiple=
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propuestas, ser instrumentadas por el Poder Legislativo y asi

reformar, abrogar o derogar a las leyes concretas.

En el sgctur aéreo los resultados obtenidos, a . fin de
modificar la Ley de WVias Generales de Comunicacidén se han
reflejado en algunas reformas, que en el caso de nuestro
interés se modificaron las disposiciones relativas al Capitulo
X111, Seccién Primera denominada “De las Responsabilidades por
Dafos" y "De los Dafkes a Pasajeros”, respectivamente, y publi-
cadas en el Diario Oficial de la Federacidn el 24 de diciembre
de 19846 y que aumentaron considerablemente los montos por con-
ceptn de indemnizacién, adecuandolos a 1ls realidad econdgmica
nacional, vya gue la legislacioén anterior no correspondia ni a

la situacidén interna ni a la externa,

Ciertamente lo anterior representa un gran avance, sin em-
bargo las tendencias caonducentes a la Ssimplificacieén ad-

ministrativa no se han reflejado del todo en esta area.

€n fechas recientes el indicador de los foros mencionados
ha sido la necesidad de que las noraas que regulam la ac-
tividad aercniutica se comprencdan en un splo ordec~amiento que
contemple la parte sustantiva y la adjetiva, esto es, que su

contenido inmluya todaz las dinngizisnes nacinnales e inter-



nacionales gque la rigen, asi como el procedimiento para su

cumplimiento.

“Por el momento, la Secretaria de Comunicaciones Yy
Transportes, cabeza de sector de esta rama, analiza a través
de sus diversos Comités la posibilidad de elaboracidn del

cuerpo legal exclusivo a la aviacién,'?

17. Informacion proporcionada per el Centro de Integracién de
Normas OACI. Secretaria de Comunizaciones vy Transportes,
Mexicoj 1990.
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CAPITULOD .11,

N1 VARSQVIA 1929 1F1CAD

PQR KL PROTQCOLO DE LA HAYA DE 1935

Generalidades
Ambito de aplicacién

Responsabilidad del transportador
i. Por muerte
2. Por heridas

3. Por lesignes corperales

Limite del monto a indemnizar por parte

de! transportador
Problemas politicos

Responsabilidad internscional”
1. Conceptao
2. Elementos

3. Consecuencias



CAPITULD 1

‘ EL CONVENIO DE VARSOVIA DE 1929, MODIFICADO POR

EL PROTOCOLO DE LA HAYA DE 1953

Posterior a la celebracieér del Convenico de Paris de (715,
que por ve: primera reglamente les aspectos publices de la ac—
tividad aérea vy 2. que sus Eatados signantes tienen que
avocarse a la determinacidén de normas gue reg.len los
relaciones d& las empresas atreas y los particulares gque
soliciten sus =ervicios, el gobierno francés, a través de cu
Primer Ministro y Ministro de Asuntos Extrenjeros Rayrurd
Poincaré, pugnan por la celebracién de un acuerdo inter -
nacional sobre la respensabilidad del transportador aédreo, nue
es realizado en Paris en 1728, cnon la asistencic: de 47 reare-—
sentantes de Estados interesad-ss y gue produjo dentre de  sus
gestiones !a discusisn del proyecto francés sobre la respon-
sabilided del tranzportador atreg ‘ntzrracion:l, asi como a
rlaboracién de una seri” de temas a legislar internstional -
mente v la creacién de un comité de expertos cuyo objetivo
fuera la preparaci6én de los proysctos sobr2 aspretos privados

de de-eche aé-eo.

jL]
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De msta manera se crea el Comité Internacional Técnico vy
de Expertos Juridicos A¢reos (CITEJA), el cual se avoctd a la
preparacién de las disposiciones que posteriormente dieron
pauta “al Convenio de Varsovia de 1929, suscriteo el 12 de oc-
‘tubre del mismo a¥o, Que np obstante que regula de manera in-
ecompleta lo relativo al contrato de transporte aéreo inter-—
nacional, conserva una gran importancia va gue ha influido en
las normas del contratc de transporte interno y ademds ha sido

ratificado por un altoc nuimero de paises.®

Postericrmente, con la suscripcion del Convenio de Chicago
de (944, se establece con caracter definitivo la OACI con fun-
cicnes tan amplias como lo extenso del Convenio, teniendo como
:arén exclusivo alaborar y viqiiar ta juridicidad de dicho Or-

ganiame, asi como de sus funciones.

Cabe aclarar que los organismos internacionales, siguiendo
1a definicién del maestro Adolfn Miaje de la Muela: “...son
sujetos de Derecho Internacional porque ejercen funciones y
poOsean competencias reguladas por normac de origen y de con-
tenido claramente internacionales, adoptando acuerdos im-
putados juridicamente a su veluntad ccn persenalidad  propia,
producto del aruerdo axpresoc de voluntades de los Estados, con

18. Cér. Finno MuRoz, Jacinto Héctor, Op. cik.t pr, 16-1T7,



el alcance que les marcan las convenciones internacionales que

los crean”,?”

‘Asi, por muchos aRos el CITEJA, la 1ATA (Asociacion de
Transporte Aéreo Internacional, organismo privade regulador de
las relaciones entre las lineas adreas) vy la OAC! estudiaron
1a posibilidad de modificar el Conwvenic de Varsovia y gz con
la disolugidn del primer Comité mencionado que la OACI se en-
targa de la elaboracidn de las enmiendag, contretandose en un
Protocolo celebrado en La Haya en 1955 que modifica 15
articulos del Convenio y agrega dos nuevas disposiciones,

entrando en vigor el 1o. de agosto de 1963, =°

Con estos antecedentes procederemos a analizar el con-
tenidoe vy alcance de los anteriores documentos, aprobados por
#]l Serado Mexicanal! El Convenio de VYarsovia el 29 de diciembre
de 1930 vy el Protocolo de La Haya el 4 de diciembre de 1956,
publicados en el Diario Oficial de la Federacién o1 22 de

febrero de 1934 v el 13 de agostoe de 1987, respectivamenta, =t

19. Cit. pos. Arellano S8arcia, Carlos. Derecho Internacional
Pdblicos Volumen I, Ed. Porrda, S. A., 1983, p. T69.

20, Cfr. Pino MuRoz, Jacinto Héctor. Op. cit.i pp,. 25 y 25,

21. Cér. Tratados Ratificados y  Convenios Eiecutivpp
Celebrados por Méxiceo.. Senado de la Republica. Tomo VI .
X111, regpectivamente, Ed. Talleres Graficos de la Nacidr
México, 19734, pp. 269-284 y 591-5602.
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A. Generalidades

Ahora bien, a efecto de comprender mas adelante 21 plan-
teamiénto para determinar 1los casos en gque s procedente la
rasponsabilidad del transportador adéreo, mencionaremos en
principio algunos conceptos sobre los Tratados Internacionalas
que de ecuerdo a 1o que nos dice Hans Kelsen “..., pueden
llamarse acuerdos, convenciones, actas, declaraciones, etc.,

el nombra no tiene importancia.,.?, ==

t.a Convencidn de Viena scbre e1 Derecho de los Tratados,
en 8l inciso a) del! articulo 2, paragrafo |, y solo para los
efectos de esa Convencidn aplicable a los tratados entre Es-~
tados, se define e) Tratado cémo "Un acuerdo internacional
celebrado por escrito entre BEstados y regido par el derecho
internacional, vya censte =n un instrumento unico o en dos o
mAs instrumentos conexos y cualquiera que sea su denominacidn

particutar”,==

Sobre 21 tratado internacional el maestro Charles Rousseau

considera que "... ap nos aparece ctono uwn  acverdo entre

22. C4r. Principies de Derecho Iinternecional Fublicoj

Traduccidn de Hugo Caminos y Erneste C. Her-miday Libreria “El
Ateneo”) Ed. Buenos Aires, 1965, p. 272,

23. Cit. pos. Arellano Garcia, Carlest Op. cit.d p. 419,
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sujetos del derecho de gentes., destinado a producir deter-
minadons efectos", complementandolo con esta nocion "En sentido
lato 1a denominaci én de tratado debe aplicarse 2 todo acuerdo

corcluido entre miembros de la comunidad internacional® .=+

Max Sorensen, siguiendo la definicién sugerida por la
Comisisn de Derecho Internacional formula la siguiente: "El
tratado es cualquier acuerdo internacional gque celebran dos o

. mds Estados u otras personas internacionales, y que esta

reqiao For el derecho internacional”.=®

DPe 1o anterior observamos que 1os elementos de los
Tratados Internacionales, teniendo como punto de partida el
que son actos juridicos, naturalmente tiene los elementos
tipicns del mismo, es decir los de exictencia y de valide:z.
Son 1lcs primeros el consentimiento v 1a posibilidad fisica y
juridica del objeto y los zequndos 1a aptitud legal de quienes
representen al Estado, la forma escrita 2n el tratado inter-

.
nacional, la ausencia de vicios de Ya voluntad y la licitud en

24. vid. Derecho Internacignal Pablicoi Traduccién de Fernando
Giménez Artiguezs Ja. ed.; 1956, Ediciones Ariels Barcelona,
p. 23-24.

25, Vid. Manual de Derecho Internaciopal Puablicoi Traduccién a
carao e 1a Dotacidn Carnegie para la Par  Internacional! Ed.
Fordo do Culturs Ccendmizas Mérice, 1985, p. 155G,
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el objeto del Tratado Internacional,=e

Debido a que los tratados internacionales contienen impor-—
tantes normas juridicas que regulen situaciones concretas vy
gue en ocasiones reovieren gue esas normas preecistentes ge
adapten a la realidad de cualquier moment:, e& por esp  gQue
agqutllos son susceptibles de cambios. sustituciones o enmien—

dac.

Por otra parte, es interesante destacar., para el caso que
ocupa nuestra atencion, que el articulo 19o0. del Frotocolo de
La Haya se¥ala: "Para las Partes de este Frotocola, el Con—-
venioc y el Protocolo se caonsideraridn e interpretardn comso un
goln instrumento, &1l que se desighard con el noabre de Con-

venie de Varsovia modificado en La Hava en 1753%,%7

Los 41 articulos gue integran &l Convenio y el Protocolo
en rcuestidn, estan agrupsdos en T Capitulos que plantean las
siguientes situacionest 1. Campe d= aplicacidh, Objeto vy
definiciones; II. Documentos del transpcrte; 1I11. Respor -
sabilidad del transportador oséreo; IV, Transportes combinadeosy
26. Cir. Arellano Bareit, Op. cit.; p. 671

27. Md. Tyatades
Celehraros bor Mé:d




V. Disposiciones generales vy finales. En virtud de que por
-disposicidn de los mismes instrumentos‘se considera uno solo y
no habiends contraposicisdn alguna entre ellos, hemos con-
siderade oportuno fundamentar el presente trabajo unicamente
en el segundo. asi como presentar su contenido y para los
efectos pertinentes en 1o sucesivo 1o denominaremos como el

Convenio.= =

De la lectura del Convenio se concluye que es el
mismo {nstrumento el que nos delimita, otorga e incluso sefala

el procedimiento a sequir para su cumplimiento.

B. Ambito de aplicacién

No cbstante que el Convenio de Varsovia, e inclusive el
Protocolo de La Haya, no regulan todos laos aspectos
relacionados con el transporte aéreo internacional, cier-—
tamente precisa dentro ae su campo de aplicacidan 1la respon-—
sabjilidad del porteador cn los contratos de transporte aéreo

internacional.

Ahora bien, en este punto pretendemos integrar los elamen-—

tos juridicos, seralados por loc mismos instrumentos,

28. Ver Anexo 1.
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necesarios para determinar la responsabilidad que asuns una dz
ias partes en el mencignadp contrato, en cisn de cipiestro y
para tal efecto desgloasaremns primeramente loe  téraninos
referentes al transporte internacional consignadpos er el

Convenio:

a) Transporte internacional, La primera declaracién del
Convenin hace referencia al miemo en relacidn & las personas,
aquipajes o mercancias efectuado, contra remuneracidn, en
aeronave. De su contenido se desprends2 que no ofrecs
definicidn alguna del contrato de transporte y en consecuencia

no hace mencién de eél.

El jurista espafol Rodrigo Uria estims que “... en Bl con-
trato de transporte una persona (porteader) s2 obliga, a cam-
bio de un precio, a trasladar de un lugar a otro, um bien o

personas determinadas, o a ambos a la vez".®"

Se ha estimado de gran aceptacidn la anterior definicién
en virtud de que contiene los elementos esenciales del con-
trato, es decir la traslacién de la persona o bien d2 que ee

trate a algdn printe geografico y el precio correspondiente.

2. Cit. -1 18 Mapelli Lapez, Enrique; £ Contrato _de
Trangporte Aéreon Internacigr:al, Comentasins al Convedio dJde

Varsoviags Ed. Tecnosi Hadridj 1950, p. 20,
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Para el maestro Rodriguez Juraco, conceptual ¥
genéricamente "... el contrato de'transpurte aéreo es aquel
por el cual unra persona se compromete a traneportar por via
‘adrea, de un lugar a otro, a otra persona y sSu equipaje o

mercancia.>e

Para Eduardo Hamilton, contrato de transporte aéreoc ...
es aguel en virtud del cual uno se obliga, por cierte precio a
conducir de un lugar a otro, por via aérea, pasajeros o Cosas
ajenas Yy a entregar ¢éstos a la persona a guien vayan
dirigidas” Son elementos del contralo adreo, segun el mismo
autor: a) la concurrencia de voluntades, por 1a cual uno se
abliga a conducir de un lugar a otrm, por via aérea. pasajeros
o cosas} b)) el precio de la conduccidnt si se trata de 1la
conduceidn de cosasy c) que éstas sean ajenas, y d) la
obligacién de entreger las cosas a la persona a gquien wayan

dirigidas.3?

Respecto del contrato de transporte, el Diccionario de
Derecho 1o defime como “"Contrato en vir-tud del cual una de las
partes se obliga respecto de la otra, a trasladar de un lugar

otro, por tierra, por el agua o por el aire, personas,

0. Tbid., p. 2%.

3. Id.
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animales,- mercancias o cualesguiera. atros objetos, megiante un

preciof. 3=

€1 Convepio tambidn incluye los transportes gratuitos en
au «istemd, obaedeciends a gue las empresas concesionarias
pueden estar obligadas a realizar este tipo de servicios, como
resultade de 1os tér@ino; de _}a concesi én =] de las
diposiciones legales vigentes. E4 mas, s8 prevé la posibizidao
de 1a realiracion de este tipo de vuelcs gratuitos con la
finalidad de hacer propaganda. Sin  embargo, el transporte
gratuito efectuado nor quien no reune las candiciones
necesarias para sSer considerddo "empresario” da transperte, no

estéd incluido en el régimen del Convenio.

Por tltimo el autor lLena Pax, considera cvransporte inter-
tacioral, acorde al Convenio, "..., teds transporte en el cwual,
segun las estipulaciones de las partes, el punto de partida y
el de destino, haya o no interrupcidén del transporte o
transhordo, esté situado en el territoric de los Estados con-
tratantes, © en 8l territorio de un solo Estado contratante si
s2 ha previsto uma escala en territaria sometido a2 la

sobprania, dominjo, mandato © autoridad de un mismo Estado

T2, Cfr. De Pina, Rafael, De Pina Var s, Ratacl) {(2a. nd.% Ed,
Porraa, S. AL, Méxicos 1984, p. 470,
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contratante no serd considerado internacional a los fines de
la Convencion, cuando no se haya previsto esa escala en
el territorio de otre Estado, aun no contratante (articulo lo.

‘inci¢o 2 del Convenio).

En consecuencia, para el mismo autor: ... quedan
incluidos en la Convercisn? a’) Todo transporte en el cual, de
a:ﬁerdo con el respectivo convenio, el punto de partida y el
de destino estan situados en el territorio de dos Estados
contratantes; y b*) Todo transporte cuyos puntos de partida y
de destino estén situados en el territorio de un mismo Estado
contratante, si1empre gue las partes hayan previsto una escala

en territorio sometido a otro Estado. aun no contratante".®®

Pe lo anterior podemos sefalar, en principio, que el
transporte es internacional siempre y cuando satizfaga las
disposiciones del Convenico y es nacional a contrario sensu.
Ahora bien, pademos Beiinir la navegacién aérea internacional
cuando aeronaves nacionales se internen sobre territorio ex-
tranjero y cuando apronaves extranjeras se  internen sob-e

territorio nacional.

33, CHr, Lena Paz, Juan A.; Compendio de Derecho Aeronauticoj
da, ed,t ¥€d, Plus Ultra; Buensoe Aires, Argentiras 1975 p.
126~137.
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Es de esta manera como se resuelven los caracteres de
nacional o internacional de la navegacién aérea, debido a que
el Convenio seiala que es por su punto de partida y de destino

como se calificard em un sentido 6 er otro a aguélla.

b) Concepto de Alta Parte Contratante. Aunado al
calificativo de "transporte internacional® el Convenio de Var-
'sovia, asi como 1 Protorolo de La Haya utilizan el término

“Altas Partes Contratantes”.

La interpretactén de algunos autores, con respecto a este

concepto los englobamos en los siguientes puntos!

1. Son "Altas Partes CQHtratantes" los Estados que for-
maron parte de la integracisén del Convenio, Ffirmandolo vy
ratificAndolo con posterioridadj

2. Son "Altas Fartes Contratantes' los Estados que
inicialmente o con postericridad y de acuerdo al procedimiento
de achesidér astablecido en =1 mismo Cons2niw, 1o ratificaron &
Vin:c:rporar:n A su legislacidn internaj

S. Son "Altas Partes Contratantes” los Estados gque  han
firnado el Converin on su iricio > con pasterioridad, indepen—
dientemente de que lo hayan incarperad: a s. derecho interng,

Y
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‘4. Son "Altas Partes Conkratantes” los paises gue han ad-
quirido la {ndependencia.re%pectu de los Estados {firmantes del
Convenio vy que no hicieron salvedad alguna respecto del
territorio en cuestion, siempre y cuando el nuevo Estado no

haya formulado declaracién expresa.

Nosotros estimamos gque si bien e2s tierto gue el cantenids
del punteo I anterior podria ser el mas atinado, debido & que
el ser o no "Alta Farte Contratante” afecta a paises terceros,
que no pueden sujetarse al cumplimiento de formalidades ajenas
a lo dispuesto en ©l Converio, también es oportuno mencionar
que debido al sistema de supremacia de leyes en el Estade
Hexicano, se contempla que una vex que el gobierns ha
csuscrito, ratificado y publicado los Convenios, éstos formarian
parte de nuestra legislacien v es asi como prevaleceria el

adoptar lo mencionado en 2l punto 2,

) l.as partes que.intervienen en el coptrato. El1 contrato
de transporte aéreo internacional a que se refiere el Con-
venio, puede recaer scobre los siguientes integrantes: perscnas
(pasajero o viajero)§ equipajes (del viajero o pasdajeru;
mercancias {(propias o no del pesajero n viajero, 2n casoc de no
ser propias seradn del reeritente y consignat2rio); vy el par-—

teador.

&5



Constri®éndonos al tema de estudio, hanejaremps solamente

el pr(me? y 4ltimo conceptos,

1. Transporte de personas: El Convenic no >define el
término viajero o pasajero, como una de las partes del.. con-
tratmn. Al respecto Tapia Salinac distingue entre-viajern Y
pasajero. "Es viajero todo el que, por cualquier circunstancia
se gncuentra a bordo de una aeronave, con tituleo o sin @1
con conocimiento o desconocimiento del transportista, Es una
sitivacidn de hecho. Son los tripulantec de la aeronave, los
empleados del transportista que van desempefando una funcidn
del servicio, los que se encuentran en el avidn sin biliete,
pero con conocimiento del transportizta y, por dltimo, los
polizones, éstn es. los gque realizan el viaje sin conocimiento
ni consentimiento del transporticsta. FPasajero es aquel gue
tontrata un transporte asreoc con el transportista, Es una
sjituacion juridica y con independencia de que el transporte
llegue o nn a realizarse. Hista tal purkto que. en caso Je no
llevarse a caho, puade origir 21 transportieta el

cumplimiento, etc., con base a accisn legal". =2

2. Forteador. Porteador, trarsportader o transportists es

aquel que zontra= 1a obhligacisn de cmndb:ir a transpcrtar, sea

Ta4. Cit. pos. Mapell:i tonez, En-ique. Op, it

-
[+
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persona natural o juridica, de un lugar a otro, bien sea a las
personas 0 las cosas que reecibe, celebrandz el contrrte de
transporte vy quedando obligado al cumolimiento de lo que de
‘éste ge derive. El porteador puede no ser el propietario de la

aeronave e incluso tampoco su operador .2

d) Concepto de aeronave, El Convenio ragula su aplicacion
a que el transporte de personas,  eguipajes o mercancias tenga
lugar en aeronave, haciéndose necesario delimitar este con-
cepto, por 1n que recurrimos & las diversac fuantes que 1o

describen.

El Reélamentu de Circulacién Aérea Espaiol, aprobado por
Decreto de 16 de junio de 1965, nos dice que aeronave es ...
toda construccidn apta para el transporte de personas © cosas
capaz de moverse en 13 atmdsfera merced o las reacciones del
aire, sea o0 no més ligero gque ¢ste y tenga © no édrganos

motopropulsores”, e

€1 Decreto 599, de 1920 de 1a Republi

« de Culambia, 2n su
articulo te., dice que "... con 21 nombro de aeronave ¢o Conh-

orenden todos los aparatces, cautives r libres, destinados a

35. 1bid., p. 27
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sostenerse en la atmésfera, sga que para ello utilicen un gas
menos pesado que el aire, como los globos y cometas, > Qque
tengan medios propios de propulsidn comoe las aviones,
denominacién esta ultima con la cual se deaignan los

aeroplanos, hidroplanos (deslizadores, botes aéreps).™”

Schuldreich Talleda, tenigndo en cuenta los distintos
elementas que integran en las legislacicnes el concepto de
aeronave., ha efectuads una clasificacién de la siguiente
manerat
- Ampliol gue la aercnave pueda sostenerse en el aire.

- Intermediotl que exige ademas de la sustentacidn, lé
circulacion en el aire. )
- Reatringido?! que axige la ﬁasibilidadrdertranspnrtak'béf—

sONas o0 Los$as.>”

Nosctros not inclinamos por 1o expresads por Lostau
Ferrdn. por cuanto a que el concepto de aerconave corresponde a
la técnica asrondutica ¥ no a l1a juridieca., La notion de
aeromave se alcanza delimitando las caractaristicas que de su
génorn  préximo, como medio de locomocion, delimiten czu

diferencia esprrifica, como vehiculo destinado & mnversa =n el

T, Thid.. np T7--08.
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aire. 7

e) T-anspories sucesivos; El terzer pdrrafo de! articule
fo. .del Convenio se refiere a tos transportes sucesivos, es
decir, 108 gue son efettuados en principio por ur porteador y
que s sustituido en su continuacidn por otro u ot os vy asi en
la totalidad del transporte haya interverido mds dé un pres-—

tador del servicio o transportista.

Ademas, el arti-ulo 310. de este instrumento trata de los
transportas combinados que son realizedos en alguna de sus
porciones por aire y en otras por cualquier otre medio. Este
tipo de tranaporte, aungue tambiér. sucesivo, mereoce
tratamiento distinto del que en estricto sentido se maneja

come sucesivo, s decir, el que es realiradeo per mas de un

porteador, pero aéreo.

Eustaquio Martinez Hartine: spina que sz comprende dertro
del mismo término atr ., . aque) efectuade por diversos por-
teadores sucesivos por radio de un contrato Snico o una _serie
de ccntratos, aun cuando el transporte efectuado por un =olo
portoador scparadamente no quedase comprendido dentro del con-

cepto internacicgnal®. Por 1o antericr, s& concidera a la

Q2 Cit. pos. Maorlli, Enriguel Op. cit.,! pp. 2S-27.
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totalidad del centrato a celebrarse,=e

Sin embargo para gque el transporte adrec sucesive qued?

sometiﬁo a las prescripciones del Convenic es necesariol

- Que los porteadores lo consideren como operaci#n unicaj

- Due sdle hava sido convenido un contrato Jde: transporte
© wuna seris de contratos, entendiéndose que e:xisten
relacicnes entre uncs y otros}

- Que sea transporte {nterpacicnal en el sentido del Con-
venio, no obstante que unc de los tramns 3sea realizado
dentro del territorio de un mismo pais, o territorios

sametidos a su jurisdiccion.

En este aspecto el Convenio repercute ampliamente, debido
a n7ue o1 desarrollo comercial de la actividad aérea requiere
de la colaboracién de las empresas transportadoras, dandose

ani la participacién miltiple, mediandc sélo un contrato de

P

transporte o varins de ellos conexos entre s

) Titulas de tramsperte. Billete de pacaje. Tapia Salimas
define el billete comc "... el deocumentn eupecido aur a1

transportista en cumplimiento de un con:-at~s y que habitits al
40. Tbid., n. 52.
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Damalersiparaitilinar

con1as. condiciopes a

qu F‘

Can:rdtb,

-trg dec*.r uno- de,zllcé erpidxbndo;

cubriendo su costo, 2n &l mlst”actDT

- La, facultad del terador-sdyuirents .’
traranorte!

- Respecto a 1los condiciones

Por - In que respectz & lnc caracteres 1el_biilete} 4 acorde

a raturaleza consensual del centrate, se considora que éste

-

_es un nleynnto de avueba. avrque 2 Convenin zef-la que su
augencia, i-regularidad 5 pérdiza ne aé%cf.a i 1la em\sftnc A
ni 1a valider de! contrato de troncperte y pur otra parte
constituys tna mutua obligacien -ara 1z ejecucidn del cortrato

y para la realizacian ¢el transporte.




Suz!e::u.l(éitu; obligaterios sont
- ta indicacién dm los puntos de pﬁrtiia ; deskingy
.= —‘5i ius' puntos de partide y destine estan iituadas en el
te.rritdria de “unad sola Alta Parte Contratante y se han
‘préufstn‘una 0 mdg escalas en el territeric Je otro Estado,
deber 4 indizarse una de e@sac e°scalas
- 51 §v}%§ Vda conc;imiénto a.lo; pasajercsrgue‘rea!i:;n,;n

“iaje cuyo destino, o escala,” sza en .un-pais que: no .es: el

aue indique su regulacién por el Convenio.:

Lasr dos primeras a!ternatxvas de Jurisdzccxén. -lugar.de- -

domicilio Y asxento principal del neg:c:o, :pnsxd:ramas que na:
“tienen prcblemas de 1nterpreta~zdn. Sin gmbérgb,‘ ;a‘intencién
‘déi articulo Z2€o. guarda el mismo significadnrque @] articula
1o, " que determina las circunstancias de eplicacidn deol  Con-—
venio. Q acorde & In anterior y como lo enFresants ya, @3 por
Vesn que se debe dejar establecido en e! billete =1 lugar de

destino.

ern ‘Bunto de controveraia padr:r pr91:ntar ; 7&5 éuaﬁto
alVlug;r del asiento del negocio. en donde ze efectus e con-
tr-to oy ot n!enteami}nto principal curge debid? a ue roc e
precisa si debre ser 21 domicilio del regocio del transportizta

1 el de vrn Ae ~us agerlec,



£) Ambitc de aplicarién, Desde un punto de vigsl estric~
tamente  internacional, para el Convemo en su a-ticuleo 25u.
contieﬁe 1o qgue también conocemos ccmo jiriediccian,
éstableciéndola en forma exclusiva y obligetor: i para llevar a
cabo 1a accién =n cualquiera de log siguientes cuatro lugares!
a). Ante el tribunal del domicilioc d=1 transportador, ©
S\ VLa del lugar del asiento principal de su negecing, o
€) ' Del lugar en donde tenga domiciliada una oficina a través
de la cual se haya efectvado el contrato, o

d) - Ante =21 tribunal del lugar de destino.

En consecuencia, <1 Tribunal elegido forzosamsnte doberad
ser FEstado contratanta, en el enterdido de que las  accicones
judiciales sélo podrdan ser derivadas, en contra ce 1o gue
determina el Convenio, y en 8! caso concreto de este estudio
por 1o gqus sefala el numeral 17o. del mismo, es decir, por lob
dafos personales sufridos enr un  accidente o ducante las

operaciones de embargue o desesbarque.

As{ mismo el articulo 280, no contempla ninguna Sera
accidn judicial derivada por el incomplimiento teotal o parcial

del «c«ontrato, por 1o 2ue 125 mismas deberad: ade

arse a las

5o oz e2lija

tevar {~toarnaz de! Fotada e ge s itour Vs o



para realizarlas,+2

€n la actualidad el Convenio genera al respecto mac
prnblehas que las soluciones que el mismo establece, mismas
que por no ser mate-~ia del presente trabajo, =s6lo han sido
mencionados, por lo que retomando nuestro xnilisis y una ve:
que hemos establecido los casos en que 2! transportista es
responsable frente al pasajero y como consecuencia del in-
cumplimiento total o parcial del contrato de transporte aéreo,
aquél puede incurrir en responsabilidad., que en un casQ con-
creto y frente a la persona del usuario, el Convenio dt;termina
que son susceptibles de indemnizacidén cuando se actualizan las

hipotesis 2n &1 conteriidas.

De lo anterior concluimes que el Convenio onite
definiciones., pero regul 2 intrinsecamente una serie de
obligacinnes y derechos coantractusles a las partes que en @]
intervienen, determinandolis y delimitandelas, coma veremos en
<1 ciqui=nte popto 193 limites de  -~esponsabilidad del
tranrsportista, en los castcs de siaisctros y con las ex-

el 2spi

clusiones que contiene, presEervanio itu de su<

creadorere on 1 intento 3@ conciliar S, evitarde de




este - modo el srbitric da un3Is y‘otrés y‘tufglaﬁdu pfincih&ns

comunez de la sociedad.

C... Responsabilidad del transportador .

Como hemos vislumbrado a 1o largo de este,Capitqls,:rentre
1os problemas que se sucitan desde la invenﬁiénr de los -
aviones, estd el referente a la responsabilida; dérivéda;aé §ur
utilizacién, mismd que daspertd gran interés en los juristias,
siendo asi que 13 primera Conferencia Internaciovnal de Dereche
Privado Aérao, realizada en Paris en 1925, tuvo per cbjeto la

elaboracidn de un antenr oyecte de Convencién sobrz la roesgon-

sabilidad del transportador por aire.

La inquietud generada es comprensible, la aviacidn »!
igual gque toda actividad humana es susceptible de contener
fallas vy erreores de variada naturalera, lesionando rurercsos
iﬁteresaﬁ de propias ; extrarnos, vy nNo signdn nusstra intencién
clasificar de manera rigida ni las ca2usas de lcs acc:dentes ni
a aquellas gque pudiesen recultar agraviados nos con:rgtarﬂmos
atl estudic de la responsabilidad gue (eke 3asurir el  transpor-

tista séremn frente a Vos pasajeros en cazoe de accidentes.

e nerineipin,  Ac prezcisc conalidersr oz oor este tipe du



-accidentes, por tradicioén, se manejan informaciones o —emen-
tarios éue conllevan fuertes impactcs psicolégicos, contrario
‘a'lo que sucede en otro tipo de aeccidentes eon resultados
qui:é' mayores. Lsa explicacion podriamos encontrarla,
praobabiemente, en las caracteristicas de este tipo de
transparte y de sue usuarios, que por lo mismo cauzsa sen-

sacionalismo y una importante fuente de informacién.

Cebido a la-amplitud del. conceptoc-de accidenta, 'ssi como
lag diversas connetacion?s y significades, w incluse para todos
agu=llos nue forman parte de tan impaortante | -medio de

transporfe genera un sin fin de interpretaciones.

Par nuestra parte pcdriaﬁns ini:iar:cnnzxderands que un
accidente es todo acontecimiento o eventualicad gue alterz o
evite @@ propdsitn contemplado inicialmente2 eon el trarnsporte.
asi para el transportista seria la impo;ibilidaqrrdg_”reali:ar

.ol transportet para el -oosworal  técnicon - cualquier falla

tdcnica o aecini ~n alguno de los momentds de z. desarrollo;

y ssi cortinuarian los diferentes puntos e vista al respscta,
sin embargo. nars la Ley y les Converios i19ternacionales sa

eratiderard ccadanta a todo sue iy gqur reuns la: e!ementa =n

ello~ consideradn.




Una definicién del! cenrsepto "accidant2" en la legi<liacioén
internacional la @ncontrames en gl Anexc 13 del Convenio de
Cﬁi:aqn quz nos dice aue es "... %odn suceso relarcionado con
la utilizacidn de una azronave, que ocurre dentro del periodo
comprendido entre el momento en que una persona entra a bordo
de la aeronave con intencién de realizar un wvuelo, y el
momento en que todas las personas han desembarcado, ¥ durar.ce
el cual:

- Cualquier persona sufre lesiones mortales o graves a  con-
secuencia de hallarse en la aeronpave, scbre la »isma, 9 por
‘contacto directo con &lla, o con cualguier cosa sujeta a =2llaj
o

- La aercnave sufraz dafos o roturas estructurales goz 2fer-
tan adversamente su resistencia estructural, =u disefo o su:
caracteristicas de wvuelo y qgue normaimente seiigen una
reoparecidn importante o el regambio del componente sfectadc) o
- ta aeronave desaparece o es tctslmente inaccesible.®®

Asi mismo el Manual scbre Inve=tigacidn de Accidertias de
Aviaci An publicado por la NACIK, morn=eptualiza al accidenta de
maners mas amolia, definiéndolo como: “"Todo sucesc relacionado
con Va operazidn de ura aprorave gque cause muorte o lesiones a

T, Cfr Trita-to- Rokd
Celcbradns por Méxicod Op. o

Convinie s Ejecvtivscs
2TT-318.
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alguha,persnna, que - ocasione dafos a.la propia agronave o mo-

tive que esta los ocasione",*+

Observamos que la anterior definicién no se limita al
periodo de vuelo, sino que contempla los daics que la aeronave
pueda causar a terceros y asimi:=mo e.:ige que para que s con-
sidere como accidente debe producirse la muerte o lesiones
graves a las personas o bien dafos a la aeraonave. Sin embargo,
esta definicidén también aporta el concepto de la duracién o

periodo de tiempo qQi'e comprende el transporte aéreo.

Para la doctrina tampoco existe concordancia en cuanto al
concepto "accidente” vy a manera de ejemplo menciohamos a
Coqgiioz para quien el término‘puede ser tomado! "... con un
sentido restrictivo en relacidn con la explotacidén de la
emprcsa aérea, © en un sentido amplio en r2lacidn con la
victima, inclinAndose por esta segunda siempre gque exista una

rrlacisn de causalidad entre el dare y nl vuelo, =9

Le Goff ofrece la siguiente definicidén ce accidente: "Los

casns en los cuales la agronave o carganentoc han | zufrido
dafnz. -0 1nz nasae jerus. mierbros de Y2 t-ipulaciin o terceroc

an. coe, Tapia S*tinag, Laie: Np.

45, thid., p. 448.




han =ido heridos. Se considerardn comc <a¥sid>s las  aeranaves
que ro pueden ser reparadas rapidaemerte por-el sinple uso de

una pisca de recambin®, *e

Afhora bien, el Convenio de Yar=cvia no define de manera
directa e! ~concepto en cuestién estableciendo dnicamerte 13
recponsabilidad de) transportista en el crso  de  acgidente,
pudiande considerarse como tal, en términos del articula 170,
del mismo instrurento que seXala! “En caso de muerte, herida o
cualquier otra lesidn corporal, sufrida opor @l viajero v
producida & bordo de la aeronave, o en el cursc de todas las

operaciones de embargue vy deteambargue.

Fespectn a la conceptyalizacidn de responsabilicad
aprondutica algunos Estados contemplan en su legislacidérn in-
terna normas precisas de la misma y 2Jtros la someten a 1=

prescrite por el derecho zoman.

Al respecto, Lena Pur concepiualiza a la :'espansgbilidgo
pronautica comos Y., la obligatién que peza sabrz el ex-
pintador de reparar los perjuicins ocasionades poar la
utilizaciden de la aeronave segdn- su  dostine espeocifico., es

44, 1d.

gora TESIS MO _Y}EBE;
SAUR BE LA BIBLIDIECA



decir, la navegacidn aérea".s”

Para Perucchi ~ la responsabilidad es resultante de 1la
relacién contractual, el porteador tiene el derecho de cobrar
el precio del transporte y si no ofrece la contraprestacion en

la forma pactada debe reparar las consecuencias de ello,=®

En relacién a lo anterior, Federicc Puig Pefa sefala que
la ~eacridn del derecho se proyecta en forma directa contra et
patrimonio del deudor, con objeto de extraer del mismo la can-
tidad suficiente para2 restaurar el desegquilibrio econémico

provocado por el transportista.+”

La doctrina ha denominado. lo anterior como &1 Resar-
cimiento de DaRos y Per juicios, la que no gqueda vinculada de
forma exclusiva al supuestc del incumplimicnteo contractuals en
realidad su alcance es mas amplio puesto gue contempla en  su

contenido presupuestos distintos.

Varas Arriaza censidera gue l1a responsabilidad del

transportador se basa en 13 mayor obligacién de diligencia im-

47, Op. e¢it., p. 197,
48, Cit., pos. Mapell: Lénez, Enrique;s Op. cit,: p. 145,

4%, Id., p. 145-14¢&.
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puesta al transportador puiblico y afade que las personas gque
usan el transporte aédreo conocen los riezgos a que se exponen,
por 1o que no es légico aplicar en estos casos la rigidez de
'la responsabilidad objetiva, reconocida para otros casos. Es
asi tom®, uhiversalmente, la dottrina acepta como causales de
exoneracién la fuerza mayor, la culpa de la victima, el vicio

propio de la cosa y el hecho de un tercero.®?

En un principio las cargas impuestas a los transpoartistas
pdbli:us en materia de responsabilidad fueron excesivamente
pesadas, exigieéndoles el cumplimiento estricte del cortrate,
sin aceptar cldusula alguna en contrario., Este rigorismo
pesaba negativamente <obre el transporte, zu rendimiento vy
costo. Sin embargn, con el tiempo, el fenémeno de la aviacion
que gorprendid en sus inicios a legisladores y juristas,
alcanzd un perfeccionamiento gque exigia la revisién de tan

rigidas condiciones.

Por 1o que bhace al Convenio -—apunta Julian Verplaetese-
astablece una presuncion de responsabilidad. En principio el
pasajero nm tiene que probar la responsabilidad del porteador,
que ya lo es en la eventualidad de muerte, heridas o cualguier

otra 1lesién corporal sdufrida por un pasajero a bordoe de duna

S0. Cit. pos. Mapelli Lopez, Enrique; Op. cit.j p. 1446.
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aeronave 0 incluso en 8l curso de' las operaciones de | embarque

y desembargue.B?

Ségdn Puig Pafa, aqui nos encontramos frente a la figura
juridica de la culpa, la cual, ldgicamente, es distinta de la
del dolo, debido a que no imperan con la misma intensidad los
factores intelectual y velitivo, propios de esta dltima. Asi
en la culpa, el elemanto intelectual queda sustituid> por 1a
previsibilidad y el velitivo se reemplaza por 1a conducta
negligente, es dacir, mostrar la mayor diligencia para
evitarlo. El derecho en ol dolo se sanciona porque se ha
querido un acto injusto, en la culpa lo hace porque no se han

pursto los medios necesarios para evitar el acto injuste,>®

Ahora bien, la responsabilidad de! porteador no es total-
mente objetiva, ya que el Convenio admite ctausas de
exaoneracién, Los elamentos gque integran el concepto analitico
de responsabilidad, al decir de Heredero. son las causalidades
interna vy externa y que la responsabilidad absoluta supone ta
relegacion de la causalidad interna, 3in que fpueda ser visia
comz eliminacidn condicionada de este elemento, hasta =1 punto

de que 1a causalidad ewterna atraiga sobre si excluyentemente

51, Cit., poc, Mapelli Lépez, Enrique; Op. cit.) p. 144,

52, Ibid., p. 147.
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elvfundamento de la obljgacién de reparar. En las formas mas
estrictas del deber absoluto, la sola causalidad material, no
1lega a adquirir esa preponderancia, por si sola determinante
‘de responsabilidad, porque el hecho de la victima o de un ter-
rero, el caso fortuito y la fuerza mayor, como supuestos nor-
malmente eliminatorics, impiden esta preponderancia vy la
reparacidn no es exigible a pesar de la concurrencia de la
relacion de causa a efecto. €l prescindir de los  hechos

eliminatories sélo conduce a destruir la responsabilidad.®s

La responsabilidad gque ge establece ea el articule 170,
del Convenio se refiere 2l porteader y la determinacidn de su
persona normalmente no nfre:éré dudas. Sin embargo en 1la
practica se dan casos en los que no tan facilmente se fijara

al responsable.

€1 fundamento de la responsabilidad -dice Tapia Salinas-
es, sSin duda algunS, la relacién juridica que liga al

transportista con el usuario.==<

La relacidn aludida se establece por medio del contrato de

transporte, pero algunas veces écta se transforma o da origen

53. 1d.

F4. Itid., p. 148,



a la responsabilidad en caso de gue no se realice. Esto sucede
muy espacialmente en 1las legislaciones ques regulan ex—
clusivamente el hecho del transporte, sin hacer referencia al

contrato en s{ mismo.

£l Convenino se refiere al porteador y, apunta Lostau
Ferran, no regula la responsabilidad del propietaric de 1la
aeronave cuando el da¥o es producido durante el transporte in-
ternacional y el transportista no es propietario de la misma.
En =2stas circunstancias el propietarico puede sar demandado
Judicialmente, ain disfrutar de los beneficios de 1la
limjitacién de responsabilidad establecidos en el mismo

documento, ®»

La mayoria de los autoree mencionados hace referencia a
que con el desarrollo del transporte aéreo se hs generado el
fletamentt y alquiler de aeronaves, la participacion de expen-
dedores o© agencias de viajes gue !legan a zumplimentar ser-
vicios propfios del transoortista, podrian suscitar la
sustitucién de una de las partes del contrato, generAndose
problemas que el Eonvenio no resuslve y que deja a la
regolucien judicial el determinar 1a rezponsabilidad.
solidaria o no., probablemente en perjuicio del acreedor de
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ella.

Retomando la responsabilidad del oorteador. seffalamos que
‘el Convenio la limita en tiempo, existiendo un momento en gue
comienza y otro on que termina, durante el lapeo intermedic es
en €1 que se debe responder de 1les da¥os producides al
pasajero, durante su estancia en la aeronave y en las

operaciones de embarque y desembargue.

t.a oninién de Tapia Salinas dice? "Creemos que el preblema
de la duracidén del transporte aéreo, a2 efecto de 1a
determinacién de la responsabilidad del *ransportiata requiere
una mds detallada investigacién y sobre todo eztablecer wuvne
serie de diferenciaciones {fundamentales. Asi, en primer lugar,
hemos de distinguir el periodo propio del transporte tomado
desde que la aeronave injcia €l wanvimiento en la pista de
despegue hasta que lo t2-mina en la pista de aterrizaje, del o
de 103 perindos asimilades al transporte, constituideo por las
operaciones preliminares de embarque o complementarias de

desembarque”, ®s

FPara nosotros, el periodo auténtico del transporte y su

duracion concuerda con la teoria del movimiento de la

S6. Ibid., p. 150.
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‘aeronave, es decir, desde el momento en que el aparato con sus
pasajeros instalados comienza sus operaciones de propulsisn e
inicia el rodaje, previg al vuelo y concluye una vez que se
paran ~los motores porgue ha llegado a su punto de destino.
Dentro de este periodo quedan comprendidos los tiempos en  que
la aeronave permsnprca en tierra, ciempre y cuando se trate de
una escala previste y norinal. la responsabilidad persiste =i
un pasajero sigus bajo la tutela del transportista y sélo
interrumpiéndose por un abandono voluntario vy durante el
transcurso Jde @ses operacionss por parte de agudl. 51 por el
contrarioc es necesario efectuar una escala no prevista o
realizada por hechos ajenes 3! pasajerc, consideramnns que la
proteccidn dada al tiempo de tramsporte no debe intarrumspirse,
excepto que sea por su culpa.

En cuanto al periodo imiladec del transparte gpinamos que

son 1oz tiempos que extienden la duracidn del cortrato, debido
a operaciones anteriores y posteriores propias del! transporte,
pudiendo estimarse que ec desde ! momento en que el pasajerc
se aone a disposicién del transportista an al aeropuarto de
salida v obedeciendo sus instrucciones, si a partir del
comienzo de la operatién de embarque y hasta que los pasajeros
g8 gncuentren en tierra y se dirijan, siempre de acuerdo a las

instruccionrg del trancportista, a un 1ngar <equro dent-a del
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aefnpue;to de llegada;

Lo gque no puede admitirse en forma alguna son los periodos
‘de . transporte ajenos al contrato en cuestidn y s6lp ligados o

" conducentes a su realizacieén.

En cuanto 2l Ambito personal de la responsabilidad -como
dice Perucchi -, como se menciond anteriormente, no se hace
extensible al pasajero clandestino, va que el Aambito de
aplicacidn del Convenio se constituye por el contrato de
transporte, qgue raguiere forzosamente el acusrdo de voluntades

entre el transportista y el pasajero.°9?

A mayor abundamiento Riese y tLacour nos aclaran gque 10os
transportes gque no se efectdan en base d=2 un contrato de
transporte no son los que regula el Convenio, es dacir, éste
s6lo aplica a los pasajeros, les tripulartes y empleados de la
empresa a bordo esta}én sujetos a la relacién del contrato de

trabajo o la legislacisan interna que lo regule.®® -

Para e] caso de los mErores, en que no les sea exigldu =1

billete para abordsr }a asronave por acompafar a un pasajero,

57. 1bid., p. 151

%8. Id.
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Valle opina que aunque no se hubiere concertado el contrato de
transporte, deberd considerarse viajers y el porteador sera

responsable en los términos del resto de sus usuarios,®”

lLLa doctrina, al igual gque la mayoria de legislacicnes se
inclinan a hacer obligatorio el seguro de la responsabilidad
del porteador. lo anterior se comprende facilmente si pensamos
en la carga econdémica que representa la cobertura de tal
responsabilidad para el porteador, en el entendido de gque cada
vez et mayor el numero de personas transportadas, inclusa en
un tramo de un viaje, Iao que de otra manera atentaria la

sobravivencia de este servicio.

Par cuanto hace a la responsahilidag del porteador, va
mencionaga. =R cda en el lugar y en el momento del! siniestro,
no sélo comprende que se produzca a borde de la aeronave, sino
también cuando ha tenida lugar en el curso de todas las

oparaciones de embarque y deasembargusa.

Esta definicién ha dado 1lugar a 05 pronunciamientos,
tanto doctrinmarios como jurisprudenciales, mas variados e in-
terpretativos, debida a que el Canvenic hace referencia a

todas lag operaciones de embarque y desembarque, sin  npg-

59. 1ibid., p. 132,
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‘tablecer previamente cudles son.

Para tLena Paz, en términos generales, el _embarque’ se
‘{nicia cuando e! pasajerc abandona los edificicé ad-
ministrativos del aercpusrto para dirigirse a la aeronave y el
desembarque termina cuando el pasajero, llegado a3 su destino,

abandona el terrenc de aterrizaje.s®

Estima Gay de Montelld que 1os redactores del Corvenio no
estuvieron de 1o nids acertados, en primer lugar, perque no
todos los accidentes que pueden producirse en 1 embargue vy
desembarque son riesgos derivados del transporte y. en segundo
lugar, porgque la razén lepal del! resarcimiento 5 por 1oz
danos producidos a consecuencia del transporte adreo y no cen

ocasidén del transporte por aire.*t

Max Litvine precisa su opinidén en gue la operacién de em—
harque se inicia en ei momento en que el pasajero pone el pie
en el peldafo de la ecralera de la aeronave y el desembargque
finaliza en el momento en que el viajero, saliendo de Ia

agronave, pone 2] pie sobre =] suelo.*®

0. Dp. eit.., p. 140,
61, Cit, pos.. Mapelli Léper, €nrique; Op. cit.s p. 1S3,

42. 1bid., o. 154,
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Mencionamos anteriormente 1a opinidn de Tapia Salinas
referente a las operaciones anteriores vy posterieres al
transports, en nue se prolonga la vigentia y duracidn del con-
trato, s6lc deben ser consideradas las actividades netamente
inherentes a éste, que no puetden incluirse aquellas tendientes

a su formalizacidn,s™

itureau craee que la férmula “en el cursoe de todas las
operaciones de embargque y desembargue" no s explicita y gue
la dectrina y las tribunales le han otprgado un sentido y un
limite, predominantdo la opinién que concede vigennia al Con-
vanic s6lc durante el periadeo de transporte y menciona que es
a partir del! momento en gue el viajereo deja @l edificio ad-

ta y hasta que

pinistrativo del aertdronc y se dirige a la pi

el pasajerp entra en el aercpuerto de destino,®®

Para Matesco Mate la responsabilidad del transportador va
desde &1 momento 2n que un  pasajero  se encuentra bajo su
cuidads o o1 de sus empleados y debe segu.r durante todo el
tiempo en gque ese pasajera se eancuentra en  transito en  un
apropuerto cualquiera bajo e! cuwidado g2 lons ecnplzados dol

transpaortador, on nue deban cuaplivr formalidades sanitarias o

&3, Or. cmit., o, 300,

&4, Cit. pos. Mapelli Lopez, Enricuzi Op. cik.3 p. 155,
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aduanales durante esas estancias.»®

La sintesis de las diversas interpretaciones que pueden
‘admitirse dentro del supuesto embargue-desembarque son: a) La
operacién de embargue comienza cuando el pasajero ocupa Su
plaza en el autobus que le conduce al aeropuerto de partidaj
la cperacidn deo desemharque termina cuando el ~iajero des-—
ciende del autobds gue lo lleva a la poblacién de su  destino;
b} El embarque empieza cuande el viajere penetra en el
aercopuerio de portida y el desembarque finaliza cuando abar-
dona el aeropuerto; «) El1 embarque comienza en 21 momento en
que el viajeros se treslada de la aerpestacion a la  aeronave
por =pbre 40 la pista. v el de=embargue termina cuandc aban-
dona la pista y penetra en el zeropuerto de destino; d) El em-
varque principia en el momento en que el viajero pone el pie
an la esecalera de la azeronave, v el desembargque concluye
cuando una ver finalizado el vuelo pone pie en el suelo en el

aerédromo.

Para nosotros, si bien es cierto gque la efectivided del
contrato de transporte adreo empieza a partir de gue un
pasajero esta bajo les ¢rdenes del transportista, porgue éste

tiene conocimiento vy resguardo de los docrumentos que amparan

&5. 14,
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dicho transporte, en estricta interpretacidén del Convenio, las
operaciones de embarque y desembarque se formalizan en cuanto
el transportista da avisc de ellas, por eotra parte puede con-
siderdrse que el contrato terminard cuando al pasajero se le
hace entrega de los bienres que dejd =2n custodia al transpor—
tador. Lo anterior hace clara diferencia de la responsabilidad
que se asume frente al pasajero y si nos inclinamos ante
gsta rigidez de momentos Padremns de aceptar que Ro astid con-
templada la responsabilidad gque asume el transportista en  la
eventualidad de siniestros por falta de vigilancia para con el

el viajero.

En la actualidad el Convenio genera al respecto mas
problemas que soluciones, misﬁos gque por no ser materis del
presente trabajo sélo han sido mencionacgoes. Retomande nuestro
andlisis y una ver que hemos establecido los casos en que el
trangportista es responsable frente al pasajero del in-
cumplimiento total o parcial del contrato de transporte aérco,
aguél puede incurrir en regsponsahilidad, =1 Corveniz determina
que son susceptibles de cobertura por tal concepto, cuando e
cumplan lps supuestos del articulo 17o. de pste instrumento vy

que sont
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1. Por muerte

En principio sefalamos que la totalidad de Convenios o
Frotocolos que los enmiendan en materia adrea no definen o
conceptualizan el término muerte, del mismo modo los autores
consultados para 1a elaboracién de este trabajo se manifiestan

dando por hecho que la palsbra no of-ece duda alguna, =

Sin 2mbargo las Comisiones Investigadoras y Dictaminadoras
de Accidentes de Aviacién, drganos coleqgiados en las ramas de
medicina aérea, aeropuertos, navegacidn aérea, seguridad aérea
y é4rea juridica, que fungen cgmo representantes de la
Organizacién de la Aviaciér Civil Internacional en cada uno de
los paises contratantes de la misma, éstos estadn constituidos
cuando menos por un Presidente) un Secretarioi cuat~o Vocales
(siendo éstos un pilotc de helicopterec, un pilote de ala fija,
un controlador de trafico adres, un mecinico en motores vy
planeadores)s un  aseser en medicina de aviacion y un asesor
del Colrgic de pilotos; adem&s asistiran como invitadpe toor-
dinadores un comandante, wun ingeniero de vuelo, un mecanico y
un controlador aéren, éatas d1timos calificados en el

conocimiento del equipo sujeton del! accidente, una  vez

&&, Cf~. Tapia Salinas, Luisf Op, cit.3 p. SI7.
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concluida su actuacion tienen 1la obligacién de emitir sus
reportes a la Secretaria General de la Organizacidén men-—
cionada, a efecto de realizar el estudio y concluir el
analisis de 1las partes involucradas en el siniestro, como
pueden ser el fabricante, el transportiata, el proveedor de
atimentos, es decir, su  lzbor es hacer chgruznte  la

coar=lusién del accidente para el andlisis de la OACI,®”

Es a traves de la esperiencia de los dictamenes de estos
érgancs colegiadas el conflictc que representa la falta de
definiciones del concepto muerte, tbda ve:r que los comunicados
cficiales de sinizstros hacen alusidn a cadaveres. Por otra
parte, en low reportes zzerca de paszjercs gue no han sufrido
dafo alguno son contemplados como ilasos, loc gque representa
también un s=rio problema al momente de determinar la  raspon-
gsabilidad. Cantrario a 19 anterior la doctrira contempla Zome
definiciones dentro de otras las siguientes: “Muerte es 1la
detencidn de las funciones vitales en forma :rreversitble” Y

les", o8

"Muerte es e! cesz de las funcionas vi

&7. Cfr. Hanupal de Investigacion de Accidentes d= Aviaciong
3a. 2d.i OACI; Montreal, 1959,

&8, Cér. Oleca, ™. Frorciceco. Memoria 521 Semanario  del
Derecho Penali Barcelona, Esgafa, 1948, p. 27,
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Aci, por lo antes sefalado puede entenderse que muerte es
el cese irreversible de todas 1ss funcinnes vitales,

badsicamente la cardiaca y la actividad eléctriza cercbral.=”

Por lo tanto, en caso de que las dos dltimas condicicnes
mencionadas, es decir el cesg de funciones cardiacas y la
ausencia de 1a actividad eléctrica cerebral no exista se

ronsiderard al sujeto lesionado o ilesos pero vivo,
2., Por heridas

Tampoco sobre este punto se nos ofrece mayor aclaracien,
pero atendiendc nuevaments a  un concepto estrictamente
fisiolongico, la interpretacién serd restringids, indicandonos
que es una solucién de continuidad de piel, mucesas o estruc-
turas tegumentarias del cueroo humann, debiérdose incluir las
siguientes wvariantes: [scoriaciones, que son desgaste o
corrosion de 1la epidermig, quedando descubierts al tejido
subrutaneo: contusiones, que son cualguier dafs que recibe al-
guna parte del cuerpo por traumatismo que no causa rupﬁura ey -
terior de los tejidost fracturas, que sen la ruptura o

quebrantamients de algan huesel dislorcaciones, que son la

59, C¥r. The New England Journal of Medicine; Saxon Way. QOf-
ficial Fublication. Ui ted Kingdom. Vol, =3, numero 1,
Revista menzual, Enero 1972,
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salida de wun hueso o articulacién de su lugar natural, vy
quemaduras, que son la necrosis de cualquier tejido organico,
producida gqeneralmente por la accién del fuego, o de alguna
substancia cadustica corrosiva o por algun objeto muy caliente

o muy frio.?”?
Y finalmente tenemocs,
3. Por lesiones corporales

Este rubro guarda condiciones andlogas al anterior, toda
ver que tampoco exi{ste definicidn alguna que nos conceptuaiice

o ampli{e la idea de su contenido.”?

Sin embarge, atendiendo tambiédn a su acepcion fisioldgica,
p‘usde entenderse por lesidn corporal cualgquier alteracién
aegtructural o funcional an d4rganos, apariatos o sistemas como
consecuencia de wn  agentes  fisicc que incidierg en ios

mismos. >

70. Cér. Dicrcionarico Juridico Meiicanoi Instituto de Inves-—
tigaciones Juridicas. UNAM, Editorial Porria, S. A,, 2Za. ed.;
1987; pp. 1949-1952

71. Cfr. The Mew Engl and Journal of Medicine; Oo. cit,

72. Cfr. Tapia Salinas, Luiss Op., «it.i p. 557,
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Podemos agregar gue, en general, la mayoria de las legis-
laciones distinguen varias clases de lesién, considerando 1a
intensidad del dafo producido y en la doctrima se han dividido
‘nara su tratamiento en levisimas, leves, graves y gravisimas,
dependiendo del grade en que se pierda el bienestar integral

de un sujeto.”3

D. Limite del ments a indemnizar por parte del transzportador

€1 desarrollo 1legal ha instrumentado, a 1o largo de su
historia, diversas reglas de responsabilicad y de limitacidn
sconomica encaminadas a reparar las corsecuencias o diversos
actos e incluso, posteriormente, proveyendo la cobertura de
riesgos en operaciones comerciales en e! csentido de 1la

recuperacién de lo perdido.

En las comunidades primitivas el concepto de la limitacion
de rmsponsabilidad po% actos intencionales o no, era impuesto
por 1ps "jueces" nombrados al caso, guienes determinaban la
cantidad a cubrir sobre lcs bienes det infracter y adn  su

vitda, con el objeto de reparar el daro rausade

tos primeros méiodos de reparacion limitando la respon-

7. 1lbid.
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sabilidad los encontramos en el Cédigo de Hammurabi 20C0  afos
a. C. v en las leyes hebreas, basados en la nocidn del talidn,
expresada en el oprincipic de "ojo por o0jo, diente por

diente™, *=

Sin embarge, se observd que el dafo ceusado a los in-
’ tereses de alguien no se reparaba con solo causar el mismo
dafo al agresor y que el dinero o los bienes proeducian mayor
satisfaccion y asi a cambio de numerario se le liberaba de
cualquier responsabilidad futura. Empezaron a ‘tomarse an
cuenta las tlases de daRo a efacto de determinpar su raparacién
Yy en el Derecho Romano se consideraba da®e (damunum in guod
interest) a la pérdida provocada en 1los intereses del in-
dividuo vy la recuperacién era a'través de su total restitucian
{(restitutio in iptegrum). Ademas 1la pérdida real (damnum
amergens) vy la peérdida probstle  (lucrum ca2ssansi  poedian
recupcrarse calculando solamente el wvalor normal de la
pArdida. En algunos casos no habia lugar a 1a reparacion si el
acto nue 1o fausaba no era resultante de mala e o negligen-
cia. Fue asi que los principios de la limitacion se es-
tablecieron bpajo la nocion de 1a ralta, tonando on
congideracion algun grago subjetive de conocimients del autor

74. C#ér. Tnbolewski, Aleksander: Monetary Limitations in
Liability in Air Law} Dz Daru Publishingt Montreal, 1984, p.
8.
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de 1a misma, es decir el dolo y la culpa,”?’

El Derecho Romano desarrolls la nocién de la estricta
‘responsabilidad, la no basada en la falta, estableciendo una
diferencia entre la responsabilidad y la limitacidnt vr, "gr.
“1a responsabilidad de los propietarios de nav{os que frente al

“caso fortuito y no estando obligados en 1o causado por fuerza

mayor.

l.a caida del imperio romano demord el desarrollo de las
leyes al respecto, regresando a 1os medios primitives gue
otergaban al individuo el derecho de determinar le respoen-
sabilidad y 1a +¢orma de reparacién, de aguerdo a sus

apreciaciones.

En el sistema anglo-sajoén del <sigle XII!1 las leyes
penales contemplan la sustitucidn de la multa por la muerte
comp reparacién, sin embargo las reparaciones civiles son

reguladas en éste hasta el siglo XVI.

Cen la promocién de operacicones comerciales riesgosas, en
lags que 1la propiedas completa pedia perderse se hizo

necesaria la introduccion de algan tipo de limitacién de la
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resoonsabilidad. Las primeras ideas de la limitacien, basadas
en ccnvenios, las encontramos en la legizlacion marina romana
expresadas en 21 Digezts de Justiniano sobre 1a base del
"promédio general”, que consiste en que los riesgos a los que
el propietario de la carga se exponia en caso de dararse 12
embarcacidn v la necesidad de sacrificar esa misma carga para
salvar otra era promediada entre las partes, repartiendo de

esta manera la posibilidad de la pérdida proporcionalmente.

El concepto de responsabilidad es de reciente creacién vy
su nbﬁetiva es el de restringir la potencialidad de 1la
pérdida, muyo aspecto predominante en las sociedades
capitalistas fue el desarrollo de la nocion de 1la limitacien

contractual o la exclusion de responsabilidad.

' ta esenciade la limitzridn erondémica por responsabilidad
se -apova en 21 contrato, en la decisién unilateral de una de
1as partes o en las leyes o zonvenios que la establezcan, asi
la. parte responsahble del dafo causado a la otra puede
peneficiarse con dicho limite que la contisne, cuasndo menos
recuperard el limite a aue halla lugar, La diferencia entre el
valor real de 1o perdido v ol limite «rr-ecido pndrid ser

recurerado por otros medine como 135 segurns.



Las limitaciones nueden ser contractuales o extracontrac-
tuales, dependiendo del antecedente aue las genere. En un
principio =e estatlecieron las limitaciones y excluyentes de
FESponsabxlidad, siendoc las mas comines las resultantes de
contratos y en el ambito de los contratos de adhesion se es—
tablecieron e impusieron diversas cldusulas que las contenian
lo que condujo a que en la eventualidad de siniestros las
cortes fallaran en contra de los propietarios, probablemente

causantes de los dawos.

Al establecerse limites econémicos se comprometié a las
partes, proveedores y usuarios, a respetarlos y es asi como
Jos sistemas legisl ativos desarrellaron dos tipos de limites,
el primero gue no fi jaba de antemano el valor mazimo y el otro
que determinaba 21 limite aun antes de gue ocurriera el dafo,

y dependiendo del dafo se establecian los minimos vy maximos.

Con 1la internacioﬁali:aciﬂn de las operaciones, los con-
flictos para hacer prevalecer el contenido de los contratos se
multiplicaron, lc que condujo a que se unificaran 1l1ps
regimenes, en los actes intermacicnales y las reglas de
limitacién. Establecieron, entre otras provisiones, un
denominador universal comdn en lo referente a unidad monetaria

que exprasara los limites de recponsabilidad de los convenios
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ta estabilidad relativa del franco francéds en el siglc XIX di¢

lugar a su uso en multiples tratados multilaterales.”e

Las fluctuaciones cambiarias, especialmente después de la
Primera Guerra Mundial, fueron un factor decisivo en 1la
bisgueda de wuna unidad universalmente aceptada que ptorgara
estabilidad y garantia econdmica firme, asi como seguridad
justa y equitativa en los Convenios por responsabilidad sin

importar en que pais se diera la accion.

De 1900 a 1914 se conece como la edad del standard oro vy
fue incorporado por primera vez en 1924 en Bruselas sus-—
tituyendo a la libra esterlina para expresar los limites de

responsabil idad.

El ¢ranco francés, basado en la paridad del oro, fue otra
moneda aceptada comunmente para expresar el limite en las con-
venciones internacinnales, ein embargn dos paridades
diferentes fueron aplicadas. La primera conocida como franco
garminal se usé hasta 1928 tomando su paridad del estatuto
francéds Germinal 7 del aReo XI (marz> 18, 1803} y fue 4i jado a
10/71 de un gramo de oro de 900 milésimas de fino; la segunda
unidad de oro se designd como franco Poipcart y fue usado en



varias convenciones gue concluyaron después de 1928,
recibiendn su nombre del orimer ainistro francés gue durante
su gobiernc 4ijé el valcr del oros del franco a 45.& miligramos
‘de 900 milésimas de ley de oroc fino, Qque consiste en

aproximadamente 1/5 parte del franco Germinal,

En las convenciones se usd el franco y la libra esterlina
por 1a conveniencia del lenguaje para designar la wunidad. Su

importancia reside en la paridad con el oro por unidad.””

Finalmente vy debido a las fluctuaciones del valor comer-
tial del oro se intredujo en 1975 una nueva unidad para ex-
presar los limites de responsabilidad que 32 denomind Derechc

Eepecial de Giro del Fondo Monetario Internacional.

Volviendo al punta medular de este trabajo sélo nos
avocaremos al analisis del !imite de responsabilidad del Con-
venio, también conocido como “"Sistema de Varsovia®, en 1os
casos de muerte, heridas y lesiones corporales.

La responsabilidad del transportista encuentra su fun-—

damento en la relacidn juridica que liga al transportista con

77. C4r. Homburg, R.t La_ limitatien de responssbilité du
transporteur aérien et 1a stabilicatinn  du _franc francaisi
RITLA, Paris, 1929, op.35-52,
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el wusuario, que se establece en la mayoris de 105 casos por
medio de un contrato de transporte. Se presenta como excepcion
la inexistencia del contrato., pero gque también da lugar a 1la
relacién entre 1os elementos que intervienen en el transporte
aérep que da origen o transforma la responsabilidad en caso de
no realizarse el transporte. Tal es el c¢aspo de las legis-
laciones que regulan al transporte sin hacer referencia al

contrato en s{ mismo.”®

€= por lo anterior que para Lemoine la responsabilidad
puede tener su fundamento bien en la existencia de culpa,
existencia que se presume, o simplemente en la voluntad del
legislador tan pronto s2 de la inejecucidén y con independencia

de que el transportista haya o no incurrido en falta.”~

Evidentemente la responsabilidad se centra 2n el transpor-
tista, que es quien contratd el transporte con el usuarie, o
que sin contrato 1o realizé y es por su intervencidn e inten-

cicnalidad en los artos 1o que da origen a la rasponsabilidad,

£l limite de responsabilidad que fija el Convenit para los

casps de muerte, heridas o lesiones coraocrales, materja de

78. Tfr., Tapia Salinas, Luisj Op. Cit.: o. SNA.

79. lbid.. p. 529.
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este trabajo, es de 250,000 francos Poincaré; no se aplica al
limite, en términos del articulo 250. del citado instrumento,
si se prueba gue el dafo es el resultado de una accién u
‘amisidn del transportista o de sus dependientes, con intencion
Vde causar dafo o con temeridad y zabiendo gque, probablzmente,

lo causaria.

El régimen de 1la respontabilidad se basa en distirguir
entre la existencia de temeridad y conocimiento de las
probabilidades del daio o simple falta. Para el primer caso la
responsabilidad del transportista no se limita y en el segundo
se beneficia de 1los limitezs y excepciones del Convenio. Es
decir, por simple falta la responsabilidad eriste en principic
para el transportista, pers d4ste puede valerse tanto de los
limites del Convenis como del beneficio de la caraga de la

prueba.,

Las causas de eneﬁciOn de 1a responsabilidad son  aguellas
que cencurren  de una forma especial en el transporfe adremo y
que pueden ser alegadas por o1 transpoartista, quien es el
titular de la prueba de su existencia y cuyn objeto es gue ei
Tribunal competente lacs aprecie y tengan comp consecuencia la
liberacién de la responsabilidad del transportizta =n los

281 e dafos a 1725 usvarios.
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€l articulo 200. del Convenio cita la de exencidén de
responsabilidad por los daRps procducidos en el transporte al
disponer que "... el transportista no serad responsable <si
prueba’ gque @1 y sus comisionados tomaron todas las medidas
necesarias para evitar a1 dafoc o qQue les fue imposible
tomarlas®, La dificultad de la aplicacidn de estz clausula
estribta en el sentido y significade que s5e le oé¢ a la

expresion "medidas necesarias”,

Los casms =n los que no existe la limitacién por respon—
sabilidad en los dafos sufridos en el transporte son los
siguientes! a) Sentencia ecriminal, cuando sa trata de dafos
raalizados a consecuencia de una infraccidn penat, ia respon-
sabilidad civil i1nherente} ya sea afirmada en la misma senten-—
cia, vya deducida en la via civil, pero en ella fundada no
tendra limite alguns y seran los Tribunales quienes la es-
tablezcan librementet b) Existencia de la accian u omision del
transportiszta o sus dependientes con intencion de causar el
daRo, en este caso la responsabilidad es ilimitada y. ademéds,
el transportista no podrd liberarse ni por clausula especial
inserta en el contrato o titulo de transporte! c) l.a ausencia

o i{rregularidad del contrate 3 titulo de trencparte.
La oviztenc.a de r2spenszbilidad determina la accidn
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corresoondiente y sus consecuencias procesales. A este efecto
se comentd anteriormente la competencie de los Tribunales a
los que corresponde conocer las reclamaciones ¥ s6lo
'agrega'emqs que ¢ésta debe entablarse dentro del plazo de dos
afos a partir de la llegada a su destino o del dia en que 1la

aeronave dehié¢ llegar o de la interrupcién del transporte.®®

£. Problemas politicos

La parte mds criticada del Convenio de Varsovia en los
afos recientes es la referente a 1os limites de respon-
sabilidad del transportista frente a los pasajeros. Hoy en dia
es ampliamente aceptade Qque los limites que ofrecen son in-~
suficientes. Logs legisladores, 1ns gobiernos y 10s transpor-
tistas han tomado diversas medidas para corregir esta
situacidn, sin embargo lo han hecho de manera no uniforme. Lo
anterior complica la aplicacidn de las reglas de respon-
sabilidad en el transﬁnrte a¢reo intermacional de pasajero:s
basédndose en las necesidades de cada época de la evolucidn de

la actividad adrea y su reglamentecién.

Al celebrarse la Convencién de Varsovia en (929 el

transporte atreo estaba en sus inicios, algunas de las ac-

80. C4r. Tapia Selinas. Luisi 02, cit.! op. S27-547,
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tuales aerolineas no existian, los aviones no eran transporte
masivo y &1 wvolar s=e consideraba casi una aventura. i0s
timites de responsabilidad se establecieron en 125,000 francos
Poincaré, con la intencien de aliviar las cargas de los ries-
gos en que incurrian los transportistas y que dificilmente
hubieran podido afrontar y gue habrian frenado grandemente
2l desarrallo de la aviacién, También se pensoé en hacer a los

pasajeros participes de 1o0s riesgos del inusual transporte.

A través de lecs a¥os numerosos Estados han ratificado el
Convenio, adecuando sus legislaciones internas para su
aplicacisén vy es a partir de los aros S50’s que puede decirse

que existe casi una unifarmidad legal,

anterior a la Segunda Guerra Mundial decliné la unifor-
midad aque babia establecido hasta el momente. después de la
conflagracion el Convenic ampezé a revisarse enfocandose la
discusién sobre 1los limites de responsabilidad para el

transperte de pasajeroc.

€n 195% se azardd la revisidn del Convenio,
denominAndosele "Protocole que modifica e!‘Cunvenio'para la
unificaciadn de ciertasg reqglas relativas al transporte aéreo

internacional <{irmado en Varsovia e! 1 de octubre de 1929%,
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abierto 'a la firmz en La Haya ol 28 40 septicmbre d4e 1953,
simplemente conocido cema Protocolo de La Haya. Entre otrns
puntos eleva a 250,000 franrces Poincard los limites de respon-
‘'sabilidad por daRos a pasajeroc e introduce los zasce de
pérdida del bermeficio de tal limitacién, En la actualidad este
Pratocolo ha side ratificado por la mayoriae de los Estados
signantes del! Convenio vy por disposiciin del mismo se aplica
come un solo texto. Los Estadoes Unidoc de Ncrtaam?ri:ar £ -
maron el Frotocolo y prometieron ratificarlo, lc que po
hicieron parque no satisfacia sus necesidecdecs vy denunciarnon el

Convenio de Varsovia on (746,

El Estado norteamericano convoc: 2 una Corfarencia, en la
que, cuando meros lcos Estados sijraries del Convenio nc podiar
satisfacer las demandas planteadas. Posterior a gste eventc,
IATA convoca & wna reurion de las aernliness mniembros,
aolicitando el corsentimrento para elevar 21 limite de rezpon-
gabilidad a 375,000 dé\ar@s americanos, irclueyendn las costas
judicialen, por lo gue las eeralineas oo podrian 1aveoza 21
articulo 20o. del Convzrino de Yarzowia, ;! nueve limite no
tien=e el bepeficic do exclusion por negligencia y €] medio Jde
aviso & los pasajeros seria po- la inclusion del aismo en el
titaln de tramsnorte. De ssta forms, Yy "on hage gn ssta

~eemigr  Tep gInera o1 Acuvsrds 4 Mecirocal e 1764, que



originalmente - fue  celebrado con las compafias agress Suyh
punto  de Jdestino o “calida ‘estuviera - en . territorio Bs-
tadouniderse y posteriormente las autcridades aercnduticas in-
cluyeron estos términos en los permizos de operacién de Jas

transportistas, cenvirtiéndolo en forzoso.

Eotd Acuerdo reflsja una gran sejoc~ia en la proteccién a
105 passjersas, sin embargn, el modo en que s=e implementéd cues-
tiona to= aspectos politicos, econsmicos v legales,
adicinnarndo que dependiendo del punto de gartida o arrive en
cnmbinacién con  cualquier otro tipo de responsabilidad, un
pasajero sea susceptible de diferentes aplicaciones de 12
misma vy reciba también diversos tratamientos por couarto a las

compensaciones en caso de accadentes.

Obviamenta asta situacion o as  gatigfactoria, debide a
que {mplica cierta discriminacidén y complicacionss que algunas
veces bhan  sido nalvadas por 13s serolinzas anclayards en louo
titulos de transporte las tab’as de respconseh:lidad, que al-
qunas veces son expresadas @n délarez 1 er:zanos, algunas
otrag 2n la moroda de cuirso legal da2l pais de la  a2erolinea
ericrry o ineclagso er Derechos Fioeniales 4 Gi-w del Fando

Morgtaria I-ternacional.
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Debido a que 123 limites de resp;nsaﬁilidad de! Convenio vy
del Protecole mo satisfacer los reque; isientos actuales, ac
e8lao leos Estades Unidos de Norteamériza, s:-o tambiér, otros
Estados, han establecido en sus l=gislaciont&s internas limites
superiores a los que establecen los instrunentos

interracionales.®*

Es cierto que estas medidas mejoran los gerechos de loc
uswuarios, pero de cualquier forma no se han realicado sobre
bases multilaterales y de manera coordinacda, 1o que ha dado
lugar a la destruccisn de 12 uniformidad d2 la ley en la mis
importante 4rea de aplicacién del Convenio, y quo de oc
uniformarse les condiciones de las legizlaciones internas a
éste o de que no se cumpliera en los términos que el mismo es-—
tablece generaria problemas de responsabilidad

internacional .==®
F. Responsabilidad Internacional
Por todo lo anterior se deduce gue los Estadon signatarios

de los instrumentos internacionales adquieren derechos vy

obligaciones f-ente a1 okros Estados comprometidos en la obser-

81. Cfr. Kluwer, A.% Op. cit.t pp. 25 y ss.

22, Ver 4nz2ko 11
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vancié Y. Eumg;i;jento de loé mismos.,

l.os principibs de 1a teoria de la roasponsabilidad de los
Estados en el Ambito intermacicnal son de reciente aplicacién,
encontrando su principal limitacién en la nocidén de la
soberan{a absnoluta del Estado y es hasta la concepcién de 1la
tesis del “Estado de Derecho” cuando se hace aplicable esta

teori{a.®>

Para Max Sorensen la violacien, gor accién u omisioén, de
un deber establecido en lacs reglas de derecho internacional
determina el surgimiento de una relacién juridica nueva, que
se establece entre el sujeto al cual el acto es imputable, el
cual debe "respeonder" con la adécuada reparacign y el sujeto
gque tiene el derecho de reclamar la reparacidn por in-

cumplimiento de esa obligacitén.™=

t.a declaracien de la Corte Fermarente de Justicia Inter-
nacioral al caso es?: "... un princip:o de derecho inter-
nacional, y adn un concepts general del der2cho, qus cualquier

“in:umplimipntu de un ¢compromiso impone le oblicacion de efec-

B3%. Cfr. Sepalveda, Ce=z3r; Derechn Intersacicmnaly t4a. ed.:
Ed. for-i», S. A,, Mérico, 1784; p. 7%,

B4, 9p. rik., p. S07.



tuar una eparazién'.eo

En ia comunidad internacional la cnnvivenciar pacifica
entre los Estados y demas sujetos que la conforman se logra a
través de las normas juridicas, las que deben ser acatadas,
por e que el incumplimiento por alguno de los sujetos
obligados da come rconsecuencia el dereche al sujeto pretensor
para evigir responsabilidad y le otorga la titularidad para

exigir el cumplimiento de la obligacién reparadora.®?s

El jurista Hans Kelsen, en este centido se¥ala: 81 una
determinada conducta estd prescrita o permitida, desde luego
esta presupuesta la posiblidad de la ~oncducta gontraria,,.. el
acto {licito no es una violacién N1 una negacioér del derecho,
Es 1a conducta determinada por el derecho como cordicidén de la
sancién determinada asimisme por el derecho. Sole porgue
cierta conducta es hecha por el derecho, condicién de la
sancién, esta conduc(a es un acto ilicitc, o© lo que es 1lo

mismo, esta conducta estd juridicamente prokibida.

YE€{ una conducta es la condicidén ospecifica de 1a sancién,

la conducta contraria es el contenido de una obligacion

85. 1Id.

B4, Cfr,. Arellano Rarcia, Carlest Op, ~it.3 p. 213-2t4,
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jurfdica. Un individuo estari juridicamentie :blig:dn‘a coampor—
tarse e un modo determinade si ests estipulada 12, z.rcisn
para 1s ccnducta contraria., “a afirmacién’ de que “estoy
juridicamente obligado a no cometear robo significa que si lo
cometo deberé ser castigadoi la afirmacién de que estoy
jur{dicamente cbligade & pagar mi deuda significa que si no is
hago Adebera dirigirse na ejecucidn ~ivil contra mi

patrimonio®.®”

Te lo anotade deducimos que un Estado en su c2lidad de
su jeto del derechko internacional estd obligade al cumplimiente
de 1os compromisos que en ejercicio de su  observacia ha ad-
quirido, ante la violaci1én de los deberes adgquiridos estara es
1a cbligacién de reapara- el daﬁﬁ material (raeparacion) o mor:®
(satiefaccidén! causado a otro u otres zujetos de derecho in-

ternacional

Estns pl ankeamiertns conduren a la necesidad de tener una
conceptualizacidén que los resuma y gue permita s facil
compr~hercién, por lo que los exprnemds en 1 siguicnte orden

a fin de emitir nuectra opinién al rezpecto.

a7, Id.
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1. Correpto

Etimclépnicamente Y2  palakr: rpsponeshi’:dsd p-oviene deol
verbo iatih respondare que significa contestar a. -lc qﬁe se
provone y asi satisfacer el pedirenton, alegato, dificultad o
domanda. Gramaticalmente 1a expresién "resconsabilidad" tiene
como acepciOn,“larubligacion de reparar y satisfacer, ﬁn( si o
por otro, 2 consecuencia de delito, de una :uipa o ye oéfa

causa !mgal”.o®

Por otra parte, el votablo intarnaﬁioﬁe! se iﬁteérardﬁ 1é$"
expresiones "inter” y "nacional” cue significan "io Eelativo 3'
dos o mas naciones”. De ruestra parte optamos pﬁr denominar!oay
Estadns, para seguir la concepeoidn juridica y no  social | del

mismo, %

€1 autor Modesto Eéara Vacjuez w=fiala ol respecto: “Ez wha
‘institucién  por -la cual, cuade =& produce una violecidn vel
derzcha internacicnal, el Estado que ha Taugado ezta v(a:a a0
tebe reparar 21 dafo meterial sausade 2 otro o 2 otres

Ag. Cfr. Dicciopnariy
Tenaf=lal {7a. ed.} ©d.

la_Lengue _EspziQl 3 Real Academia
Tipasa Talpnt Madv~id, 1974, o, 3%,
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Estados” .7

Pe las comceptualizaciones mencionadas podemos  obtener,
como ha continuacién se indicaran los elementos de la respon-

sabilidad internacional.

Por nuestra parte agregamos que habrd responsabilidad in-
ternscional <forzosamente al incumplimiento de uns norma con
#se mismo cardcter, que para la aceptacidn de un Estado son
susceptibles de largas revisiones y sometimientos a la
aprobacisén de sus proplos érganos rectores, prueba de ello son
los innumerables instrumentos oue no han sido considerados
vigentes a lo largo de su existencia por carecer de teodos los

requisitos que a2n ellos se establecen.

2. FElementos

.o elementos esenciales -para:. . establecer 1la respon-

cabilidad internacional se pueden resumir de la siguiente

manerat
2 a3 eristencia de ura norma juridica interpacional  qgue
R0, Cir. NDorrcho Internacional Publicn! *'7a, 2d.% Ed. Parsida.

S, A.t Méniro. 19841 p, 382,
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establezca un deber a cargo de un sujeto de 1a comunidad in-
ternacional. Es decir. gue al Eetado al que se pretende exigir
una resnonsabilidad internacicnal =e le debe invocar la norma
‘juridica internacional, la cual debe tener una existencia ver-
dadera, cuya fuente cea alguna de 1las del Derecho Inter-

nacioral Publico,

b) La conducta violatoria de 1la norma juridica inter-
nacional puede consistir en =rciones u omisiznos 2 en atbas
Por 1o jue '3 conducta esngendradora de responsabilidad inter-
nacional para un Estado ha de perpetrar la cbligacién con-
tenida en la norma juridica internacional. Por conducta enten-—
demos tanto a las acciones cemo a las omisicnes, La sczidn
puede centrarse en la emisidén de wuna 1ley interna que con-
travemga 1a abligacidén generada prr la adhesién a un tratado
internacional y la onisién puede consistir en 1> negative o
abstencién de darle cumplimiento a 1s norra juridica que tenga
esa misma calidad. Lalimputabilidad puede zer entonces directa
o indiracta. Por 1o anterior entenderemos gue los actos u
omisiones pueden ser caucados por aljan roprasentante del  Ez-
tado en el ejercicio de su esfera d2 competencia. =zienrdo
erréonea la idea de oue solo Ins drganos acsignadeos a las
relaciones internacionales del Estado son los dricos gue

pundpn =aracamabeos o rataarcabilid:q intarna:

onal,
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€} La produccidn de un dafo o un perjuicio como consecuen-
cia del acto {licito, integrando con las anteriores el daRo

material.v?

Lomplementande la mencionado Max Sorensen hace alusién a
algunos de los debates doctrinales, sefalando gque muchos
autoree clasicos sostuvieron que la comisién de un acto por un
funcinnario no es imputable a su Estado, cuando excede la com-
petencia atribuida por 21 derecho interno o cuando actue con-
trariamente a las instrucciones recibidas. Este criterio en-
cuentra su fundamento cuando un  drgano actia mas alla del
limite de sus funciones, sus actos no pueden ser atribuidcs al
Estado e incluso el autor en cuestién discrepa de este
criterioc diciendo: "De acuerdﬁ zon @sa légica, toda respon-
sabilidad del Estado seria iluseria, pueste que a wun fun-
cionario drl Estado casi nunca se le dan instrucciones o se le

autoriza a cometer actos ilicitos". ¥

El mismo autcr <=2Yala que en la préactica intermnacional
prevalere la necesidad de la seguridad de las relaciones in-
te-nacionales estableciendo en forma concluvente, la respon-

1. Cf-, Arellano Garcia Carlosi Op. cit.3 ;. 218 v Sorensen,
Mart Op._gits p. 508,

2., Op. cit., pp. S19-320.
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sabilidad internacional por los actos ilicitos de sus érganos,
independientemente de la actuacién de los limites de <su com—

petencia y d= la conrtrarisdad al Derecho interno,™>

Para Al fred Verdross la cpinion dominante es gque ".., s6l0
pueden ser sujetos de acteo {licito internacional los Estados y
otras tomunidades directamente sometidas al Derecho I-ter-
nacional, mds no los individups. Sélo por excepcién  surge,

ademds, una responsabilidad {ndividual”,>*

En nuestra opinidn, el que los gobsrnados de un Estadc, ya
sean persopnas fisicas © morales, atenten contra el Derschc In-
ternacional deberin cer sancionados por el Estado mismo, de
otra forma 4ste incurrird en responsebilidad internacional,. La
responsabilidad individual que manesja el autor se da
vnicamante para las criminales de qguerra, pern en este Caso es

cuando estamos ya on presencia de delites internacionales.

Ctro problema doctrinal se presente con la intervencisn o
no dal elemento ’culpa’, mismo que =s planteado por Max Scoren-
sen de la siguiente forma! "Muchos autores aseveran que la

wrecedente relacien de elementos constitutivos debe quzdar

9T, 1d.

2., Cit. pos. Arellann Garcia, Carlos: Op. cit.i p. 219.
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complementada con un elemento sub;et;va adx:xonal“ia falta o

es dec:r la \ntEn:idn xlxcita -] negl:gencia del

individuo cuya conducta se imputa al Estado).”

,‘Otto,c?iterio sostiene quet! "... lo generalmente relevante

- psrla 1ctitud psicolégica 4de los individuos que actdan cemo

'Orqano del Estadn, sino 1la conducta chjetiva del GCstado per
sei. el Estado es responsable por la vinlacidn de cuaiquiera de
sus - obligaciones sip necesidad de identificar una falla

peicoalégica #n ninguro de sus agentes.,.".

"Algunos autores consideran el cenceptc  “culpa’®  cemo
emuivatente a Jla violacién ohjetiva de uns obligscidh inter-
nacjonal en ve: de :orresporder‘a un  ela2menic  subjetivo de
mslicia o negligencia. Sostienen 3ue esto cerresponde 3 la

definicien d2 'cnilpa’ mds aceptada en el Derecl:, privads". 7o

"£1 conuepto de la

ta opinidn persoral d=1 aismo autcr
“mtpa “oms una v1laciér de una obligacidn preexistente  as,
sin  emtargo, superflun porque simplepente reitera ol primer
elemants conztitutivo de 1z roecponsabilidaed inter acional.
Tamki4m conduce » conmlusicnes erréneas, porzue ez mey difizil
aigslar a 1a culna de las conpatacior. = svb etivas gue adhuirid

9%, Op. wit,, pp. “N7-509.
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en el Derecho Roma-oi

"Desge un punto de vista prictice, el exvigir 1a culpa zumo

Una condicién general adicicral de la. responsabilidad irter

nacional limita concsiderablemente la pnsibiliﬁaﬁfﬁezibﬁs deréf
a un Estado responsable de la vimlacién de una oﬁligéﬁiéa iﬁ-‘
ternacional. La prueba de. lavridtercibp_:ilicjté iﬁr'gglié
negligencia es muy dificil de producir -y 1& @i Ficultac es gars
ticularmente mayor cuarndo ezte el emento ‘suﬁjetivo ‘tiere gque
atribuirse al individuo o 'grupo de_individuas éue actusreon o

dejaron de actuar en nombre del Estado.

"Sin embargo., ezte argum=nto no es 1a3 razdn biadzica

rechazar 1A teoria de la culpa en Jorma general l.a
tonsideracidn decisiva radica on gue, a ne ser gue la regla de
Dorectn Intermacinnal -chjetc especifice de la vioalacidén- con-
templr la malicia o 1la negligencia culpable, las reglas Jde
Derscho Internacinrai no contiznen ur requisite general {luc-
tuante de malicii o negligencia rulpable rcomoe conldicidn de

reogpansabilided4y . ve

FPar las razones transcritas, nos exponemos acordes al an-

terior punto de vista vy o continuacidn versmos los efectos de

75, thid., p. 9N8-517,



la respoqéa:(iidadffnﬁernaéipnal.w

3.7 Consecuencias

duce Jun kcnno cdnsétuénéiéf’dg' una’

ncrma Jurid:ca internacianal nac: pafa el

:Lo; aqﬁe:edentes d= 1a reparacion del daﬁu.loé encantramos
en_ Ia antigus Roma, en el arn de 287 a, C., én lng comicinslde
Ta pleb> y a propuesta del tribuno Agquilia surdicto una ley
cuyo objete fue regular la reparacide del daio causado a otro
Yy aungue su  objeto era limitado, refiriéndnse sélo a les
he~hos de matar o ha2rir a un @sclavo o animal. o destruir o
deterinmrar ura cosa. A este cuerpo legal se le cenoce cemo Lex
Aquilia y crnsanra 2l orircipie de que matar ipjuctanents eg
matar sin derechod por tanto duien mata para  escapar a3 un
selioro que de otra {forma ne pudiese eludir, acta s:ento de
respensabilidad.  Asicismn pstablece la eximernto de 1azo  for-

tuito y prr zuarto & 12 culpa 18 «simila &l doia,

Zn el Coédigo Napols!r, baszdo er &1 Norecho Romano, se
considera la abligacién dr indemnizar el ca¥ y esie precepto

hs nida  recegidae nor las lesiel -izess eur gigLan sete



sistoma"™?

Tashidn el sishems 2nglosajs~ recone este orinzipio.

“e-mencioné anteriarmente.7®

“0alurends “a “las -iefectos de Ta responsabiladad inte--
naciﬁnal. la cbligacidn 1é repérar cuede darse de dos fcrmé;:
a) Si se trata de un dafo material, &1 Estado causants
debe proceder a ia "reparacién®}
bY Pl traterse de un dafc moral (irsultos ¢1 Estado o a
los cimbpolos gque lo representend, «l Estade que 1o ha cauczado
estd obligado a dar una “"satisfaccion®” que puade sAr de 1iver=-

sas formas, como 1a precentacion de =vnusas, 2ta,

£l internacionalista NModesto Seara Varquen indica gque en
13 doctrina y en 1la& practics l3s discusiores respscic o la
reparacisn zon amplias y no  undnimes, presta que  algurcos
autores ‘e niegan ei caracter penal a 1a responsabilidad ir-
ternacional y otros 1o admiten y para 41 slgunas ocz-iones 1.

repa~acifn tiene un caracter 'ipicamerts2 penal.m”

Cér. Diccionario Juridico M

Tia ozt pe Bil.
=0, Cf~. Tobolewsh:. Blet=zardery Op. <it.s p. 3.

77, . Daracho Toberec fasct e “.§ o, TSe-TET,




~ en el sentido d« raess-

GLiertamente, la reparacidén. debe
fableder el “"statu quo”, wor lo que N0 nos inclinamos por las
'4|—m c;ones en Pl sent\dc d2 que la responzzbilidag de un Es-

tado concluyen con-e!.pago de una suma de direro y que a la

misma' sd!q habré lugar . cuando se haya producido un dafo de

taréétﬁr,dacuniario. €l Perecho Internazional no astablece el

'sistpma da las multas econémicas y cuando un Estado debe pagar

,”una -suma determinada es porque esta indemnizando a otro Estado
por lo= danu= y perjuicios sufridos, sin que l& cantidac pueda

:iexceder de el‘cs y adquirir asi el caricter de amulta.tc®

100 14,
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aPTTULO 111,

A,

(2] DE V1AS G RALES DE MUN]CACTON

Gereralidades 4del libro Cuartc. Disposiciones
aeronduticas

Ambito de aplicacian

1. Jdurisdiczidn

2. Competencia

3. Transpoerte séreo :nternacicqgl.

4. Transperte aersgo nacinnalyi :

De los dafos i pasajeros, seﬁa}adns an el
articulo ZaZo.

1. zeponsatilidad por muerte

2, Regponsabilidad por lesicnes

3. Rez=ponsahilidad por dafos

Limites d2 155 montes a indemnizar, seRalados
en el articule T430. fracciornes 1,111,111 , 1V
Resporgabilidad zivil

1. Céncepto

2. Elementcs

3. Consecuercizs

€1 articulo 1T7o.de la Torltitucier de “o= Es-
Estados Unidos Mericenos de 1917, come orde-
nador norrative arie la weprosacia federal de

A Tofncer L ag K toatrdwns un




CAPITULO 111
LA LEY DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION

L; evblucidn de esta iey queds descrita en ol Capitulp de
Ant?C94éﬂtﬁS ~Histéricos, par 1o que analizaremocs 1as normas
qué éunstﬁtgygn el texto vigente, a efecto de integrar el sis-
temﬁ"de-"éespcﬁsabilidad zivil de 1la legiclacidn atrea

,na:inﬁal;‘ 3 1a cual a partir de oste momento, por razsnes do
eqqﬁnéié,?‘hafamos mencidn. indistintamente de 1a Ley de Vias

Géner;ieé de Comunicacidn o simplemente de la Lay,

CAli.Generalidades del Libro Cuarto. Disposicicnes asronduticas

Me .manera concreta la antividad aeroniutica se snpcuentra

regulada povr las ntirmes generales contenidas en el Libro L,

por tos 3rgi:ulos Trto. a 3770, del Libro TV gque = reficren
ecpecialmente ¢ esta moteriad por les articale: S350. al 5700,
del Libro VII1 que ectablecen las saacicres:  aplicables a  1ae
infrartores de esta l=gislacién v por lo: a-tic.ulc:z J%900. al
59C0. gue constitusen las normes generales respe.to de las
vinlariores a la: disposicionss de 1o Ley Mo Vias Gens~iles de

Cor.asicact dr .

Tk



En el capitulo XIIT se especifica la responcabilidad con-
tractual y extracontractual del transportador aérsa;én’ cuatro
"spcciones gue van de los articulos T320.  al 357o., integrando

'tas normas aplicables a la responsshilidad  civil  aerondutica

causada con motivo del transporte.

El - articule 3T070. seRalal "La navegatidn civi! sobre el
territorio mexicano se rige por los tratados Yy goAvenciwngs

internacionales que el gobierno de M¢

co haya subscrito y
ratificado constitucionalmente, por la presente laey , =zus
reglamentos Yy por las demis leyes v regl amertes

aplicables”, to:

Acerca del punto anterior anotamns que el &articuolo Técoc., e
la Constitucidn Folitica de lor Estados Unidos Mexicanos de
1917 en su fraccién ! faculte de marera evclusi-s al Sepado do
la Repuklica a aprobar 1oz tratados internacienales y convin-
ciones diptandtican qLe celobre e! Ejecutive de la Union., es-
tablecienda asi el procedimiente de adhesion a lags (nstrumen
tos gue contienen ez=e :ardcter y que er virtud del ariliculo

1330, de? nismo ordepamiento, que voremos mas adz2!lante, fooman

parte integral de nuzstras leyes.

njicrisp: Editorial Andraded




€l Estado Mexicano se adhirid a la Convencién de Varsovia
de 1929 e! 14 de febrerc de 1933; ratificé el Protocolo de La
Haya de 19SS per agi-obacidn del Decreto de 248 de mayo da 1757.
El Acherdo de Montreal de 1966 también fue suscrito por las
Compafias Aeronaves dp México y Me:izana de Aviacidn, para
podar cperar las rutas a los Estados Unidos de Norteamérica.
£n materia de responsabilidsd por dafos causados a tercercs en
la superficie, México suscribid la Cenvencidn dg Roma de 1952,

sin que la haya ratificado,?”=

Por cuanta 2 1los Reglamentos de las Comunicaciones
Aerenauticas., vy por tanto complementarias, se cncuentran los

siquientess

a) - Reglamento interior del Comité Nacional de Seguridad
Aercpbrtuaria;

b) Reqlamento de operadorez de marinas y puertos turisticos;
c) ley de subsidios para empresss de aviacioni

d) Feglamento del articuio IT0n. de 1a Ley -de Yias

Generales de Comunicacidn {cambia la marca de
nacfonalizacién o matricula de aeronases)i

e} FReglamentn sobre inepeccidér, seguridad y +igilancia de la
navenaci én adrea mivitg

107, Cfr. Pirnn MuRor. Jecint: Héctor: On. cit.i oo. 16-45.
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f) Reglamento fe licancias al perconal téenice acronduatico’
g) - Reglamento para la expedicién de prioridades en- los
transportes aéreos! ’ -
h) Reglamento de operacion de aeronaves civiless

i) 'Reglamento de telecomunicaciones aeronduticas 'y
rafdioayudas pare la navegacién aéreaj

i’ Reglamento para la busqueds y salvamento e investigacién
de acridentes aéreoss

¥) Reglamento del servicio meteorologico aeronauticoj

1) Reglamento de transito aéreo;

m) Reglamento de tramsito aéreo, raglas y procedimientos de
radar

n)} Reglamento de las escuelas técnicas de aeronduticaj

o) Reglamento del Registro aerénéutico mexicanoj

P) Reglamento de aerédromos y asrocpuertos civiless

q} Reglamento interno de 1z Comisién Nacional de facilitacién
del Transporte Aérec Internacionalj

r) Reglamento interior de aeropuertos federales:

€) Reglamento de administracisn a@roportuariaj

t) Reglamento scbre inspeccitn, seguridad y policia de la
navegacién adrea civils

W) Reglamento de talleres aeronduticos,'”s

107 'ey de Vias Generales de Tominicaciérd Op. cil
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AdemAc de ‘ los entericgras, Qg S& B
carﬁdteristi:as de adecu:cidn técnic», =21 articulo 40 de la
misma dispone: “Las cuntroversias que 32 susciten sobre
interpi‘étaci on y cumplimiento de tas. tmcncesiones, y toda clase
de contratos -elacionados con las vias sensrales de

comunizaci én v mpdios de transprrt=, =e decidirdn:

1.- Por  los  términos  mismos de las  concesianes Yy
contratos)
1.~ Por osta ley, sus reglamentos y demids leoyes

espacizles)

117.~ A falta de disposiciones de esa iegislacion, por
los preceptos del Codigo de Comercios

Iv. - En su defecto, de acuverdo con las negssidades mismas
det ’ Cadi go Civil del Eiétrito Tederal y Federal de
Procedimientos Civiles;

v, - £n su defecto. do azuerdo con las neczsidades micmes

del servicio piblico de cuya satisfaccidn se trata”.tos

Respecto de las conersicones para 'a cxzlotacidn estan rom-
templadags en la Ley en 1o articulos 8o. al 200., ju2 sefalan
les reguisitos y alreaentos para 1a cohtencien ¢y aplicacion de

las mispas.



For: otfa rparte, or :Dﬁcesxon entendemqsi él:acta'aﬁ4
min{straéivo 3 través del cual la adminlstra;ibn‘pﬂbii;;§ Edé~
';edénte. otorga a los particulares, concesicnarios,ielJcére:hntl
biré explotar un bien propiedad del Estadoc o para exﬁlotér:'ﬁr{-

servicio ptblico.

En la doctrina del Derechn Administrativo,  e1 concepto de
la concesiodén administrativa apunta sustancialmente a los mis-
mos elementoe que 1a integran seidalando gue "es un acte ad-
minist-ative por medio del cual la administraciér pdblica
federal confiere a una persona una condicisén c poder juridico
para ejercer ciertas prerrogativas publicaz con determiradas
obligacionee y derechez par2 la e:plotacién de un serv.cir
pablico, o bienes del Estado o lcs privilegios exclusivos que

comprenden 1a prapiedad industrial",toes

De acuerdo 2l articulo S520. del crdenamientc a que hemcs
venido haciendo referén:is. zantempla lo siguiente! "Los con-
cesioparigs o permisionaries gque exploten vias generales -de
comunicseion v meding de tranwporte podrén, con 1aA previa
aprcbacién de la Secretaria de Corunicaciones y sujetos a las
restricciones que establece esta Leyd

105, TFr Crana, ¢
Zditerial Porraa, €

Cterechg Qdr -istrativeps Tila. 204
19655 pp, T32-TS3.




1. Celebrar todos lcs contratos directamen%e relacionados con
los objetos de la concesion o permiso, los que no surtiran
efectos mientras no se llene el requisito de aprabacién.
TrﬁtAndose del servicio normal que las empresas de vias
deben prestar al piblico. éstas pueden som=ter a la aprobacién
de la Eercretaria contratos tipo que, una vaz aprobados, se
pondran en viger en todos los casos, sin variacién algunaj
11. Explotar sus lineas &n combinacidn con otra u otras
enpresas nacionales o© extranjeras., Se entiende que existe
combinacién, cuandg de comin acuerdo establecen horarios,
itinerarios, tarifas unidas o combinadas, euxpidan documentos
directos, intercambien sus equipos, o ejecuten otros actos
analogos con eseg finj
111.Establecer en beneficic de 1eas usuari10s, can las con-
diciones vy limitariones que la Secretaria de Comunicaciones
determine, todes aquellos servicios y facilidades gue. <in ser
indispensables para comunicacién o el tramsporte, sean in-
cidentales ¢ conexos cnn e} misme. Far: estos servicios les
concrsinnarios o permisionario: no disfrutaran de las fran-
quicias qua concede la presente ley, con atcopcién de la de

carros—dnrmitorios."”

De !o aue se desorer”e que los linramisntos tontractwalas

Psts-Ar sujetes Y Lo dispuestieo por o8l T2dicu e Tewzoroio oy




Cédige  Civil 591 Distri Fnﬂaral; GUET BN SUL LEOr L el
sofal amos. ‘Que son Ejmp!amentarioé ala Ley de Vias General
de ijﬁnicacSOn,vpor disposicién de 13 mizma.

él‘codigd de-Comercio de 1887 en su Libro Seg.ondo contiene
‘las- disposiciones vigentes relativas 3l sonercio terrestre y

en_ el T{tulo Décimn nns hahla sclamente de los transpcriec por

vias terrestres o fluviales.

Al respecto el Codigo Civil pare =21 Diszirito- Federal de
1928 nos dice =n =1 articulo 246440.% "El contrato per el cyal
alguno se obliga a transcortar, bajt su inmedista direccidn a
la de sus dependis-tes, Ror tierrs. por agua o por sl aice a
parscras, animales, rercacderics o cualewguiera otros chjetis,
-3 ne  constituye un  contratc mErcastil, se regird per lzs
regl=c siguientes: "y Aaqui tr :nsc-ibimes  lms nune-ales
relacionadnos ceon 21 transporte de personas® articule Ja470.°
*Los rortearores rasnénder del dafe causado 2 las perzanas op-
defeito d2 los condustores y mecdioz ds 4Lroncporie Jue smplTen,
y este defocto se precu-e ziempre qu= 2] empresario no. pruebe
que 21 mal a- anteci¢ por fuerza mayor o por casa fortuite Su2
ne 1= nues’e ser imputade™’ articulo 24S7e.: “Las escciones que
nacen dal tranzparte, sean .en pro o -0 cart-a de les por-

ctuids ozl

Rl el A e - Bk TR - A £



viajer,

Para o1 Profesor Omir ivera “de | Luna el “Contrats d‘e“‘

transporte atreo es squel por el que  ‘una. persona. fisica’ @'t

morsl, 1lamada porteador, se encarga..  .medi in’t'e"i"n pago, idew il

conducir po- aire, de un punto a otro, olbiér-\ a péréuﬁas cpn'c_ :
sin equipaje registrado, o bien objetos o }nértéﬁ:iss'..'."‘ ‘-/7:‘
agrega gue la importancia de la actividad que desarv%n}}# e.l—
transportista aéreo, asi como su incursidén en 21 aAmbito interr-'
nacional son la razén de ser de 1a intervencién publica a ﬁue

se ven sometidms 21 empresario y la empresa de ql;xe 13:] traté _Vy_
gue se proyecta en sl régimer juridico de su astividad interna

v frente 3 los usuarios del servicio.

€1 mispo  autor indica gque los elementos del contrato de
transparte adéren da perscnas sen?
a) Concurrencia de voluntades;
B) Prezino de 1> conducciéng
y ouz las partes en 21 conirato de tranczpo-te aérec son:
1) Forteador: prestador del zer.sicio de transporte aéreo;
2) Viajerot es la persona que el tramsporti-*a admit., on su
tran-anarte y lengitiramente provistza de billete de pasaje, Que

es intransfesible y cnvas reguisitos sens

- tugar  de emisidn, dete-niass to ds



pete~zia de los .tribunales qgque habran.de’akentsr la. accién

de responsabilidad del 'pnrteadér, enisw :35:;1

- Mencidén de l=az purtne de p%rti:ﬁs Y. .:!. .
=~ Nembre y direccioén de la e'tﬁrprrt;-‘sa"gque se obi".ga al
traneporte, vy si éste fuers emcesivb, ‘tl.’e los éortégdoras que
hayan  de intervenir en el servicio;;. o

- Mencién de las escalasg previ'sria;s p:fa ei vuei:, sesn
técnicas o itinerariass

- La mencidén de qum el vuelo se somete al Convenio de
Varsovia, o© la limitacidén gue a ts! sometimiento haya sidc
pravista por el porteador, y aceptada por el viajers;

- E1 wmismo autor aclara, ademas, que =] documentus e
transporte -] biliete de pascje o2 ts un elemanto
constitutive del contrato de trangprrte asreo, pero s:oun

alemento probatorio de =u existenzia.

Respecto de las obligaciones del wviajers establece las
siguientes? '

- Pager el precio del transporte}

=~ Buardar la conducta  adecuada durante la Zuracidn del

viaia,

Pars el porteador le sefala estas obligeciones:

- Asignar unxz plaz» 20 1a agrcnive =1 Jiajero, de acuerdo




l1a categoria pactadaj
- Resarcimiente al viajero 'o’a quien sus dgré:hcs,repre—
sente. de los Ja%o3 y perjuicios gue’ Zsu incpmplimientc

genere, en sJd caso.

Por nuestra parte sdleo abjetamos respecto de io anterior,
qur la raglamentacidn y publicaidad de adhesion al Cenveniao de
Varcovia s6lo serd aplicable al tipo ae transporte que el
mismo instrumento regula, es decir el internacional, con las
caracteristicas y modalidades nque vimos en el Capitulo Il de

este estudio.

Continuande con la ubicacidén del contrato de transporte
ad¢roo de pasajercs dentro de las clasificaciones doctrinarias
sobre contratos, el mismo tratadista las enmarca como
auténomo, especial y tipico, sinalagmdtico y onerssol consen—

sual, real y de adhesion,tes

£n el siguiente rvnto exsminaremos algurosz elementoz ques
consideramos necesariogs para la aplicacion de la Ley de Vias

Generales de Cominiecacidén.

106, "fr. Contratos Mercactilest Tditorial  Pace
México, 19825 pp. I83-238.
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B. “Ambite de aolicaciisn

ktﬂd dﬁ'xa’kfkerme a1 artidule 270, Corstiticional de

i 20 -de Eneru de 19460 que prelisa, . dentro de otros, "quc;

1; nacién .meéxicsnpa =1 dominio -directc  del

: espa" orsituadu Fobre et "érritcrib macienal, -en.la sitenzidn

De’. manera’ :.oniple_mél:\{sri"alial’”art’icul‘o ’;095.- Ldela Ley de-

Vias Gener"aleé‘"debnmunicécién "El. Cespazin €it.ado
sohre " el territorio’ mericano estd  suiete a "la soberania

nacional.

fsi, denomimamos Ambite de apliraciédn a este punto, po
quardar un estilc . de “rabajo congruente y andlogo al capitulo
anterior, ¢l gue en g oporturidad 2nctconos gue (or éste  s2

criba

Tentiende - en el derecho internacicnnl tam.o a 1a jurd
some 2 1a competercis y ademss se denota 31 espacio corocids
en  e] cual &3 aplicable un orderariento vy a loz organizmos

107. Cée,




facultado .nsra’ conoter de 1#5 conflictos- surg:dﬁe dantra - de

ese espacio.

A 'c&ﬁéyﬁﬁatibn';ih{ééraramos
jurisdiccion’y ﬁcdpéténc&a;
‘rejulan en nuestro dereche in

1. Jurisdiccion

éﬁ .términos geﬁerales sé gnﬁieﬁde pbr éstarcgnncta:ion'el
:ahpn o esfera de accidn o de eficacia de ‘los  actos  de una
autnridad y aun con mayor amplitud, de un particular y aten-
dienao 2! gentido normative juridico este concepto ha reacibide
variadas exposicionas de las cusles aigunas posturas

doctrinales se evponen & continuacidn.

La primera corriente dockrinal integrada por Eerthilemy,

Ducrsoci., Dugiit, Hauriouw, Carré de Malberg y ¥Velsen niaegan

euistencia  He la juridiceién coma acti  idad avesnoms 3 il
tinta de 1las funciones del hacer el derecho {poder

Jegisletival), de aplirario (pcder eyecutivol, que 1o atribuyu

Tainiatr ative, 190

i quehacar complamentaric on la tarea o

% cit.s

n
™




Otro grupo de autores, dentro de ios que - £ rencgentran
Lampu¢. consideran  a la- jurisdiccién como. ura ﬁatestad del
aobiernoc, aungue la " rcalifigquer . srroénganents de  actividad
."estatal", sostienen desde un punto de vista material que a su
vez le define su nbjste sobre la base del criterio formal a

-partir de la organizacidén de la autoridacd de que emana, segun
surrprc:ed{miento o definiéndolza de¢ acuerdo can la fuerzn que

se le atribuye.'e”

tas siquientes opiriones se concrebsn ¢ aportar elemat.ion
positivos gque permiten compitar notas caracteristicas Jde la

jurisdiccién.

Para Goldschmidt es una faCultad-debsr de wun drgans  dal
Estado. con la salvedad anterior de que es mas atinado aludir
a un orozrismo del gobiernc, para administrac justicie.t''©

Dentro del 9en§am{ento de los procesalistas italianos des-
ﬁar*f 1ns versiongs eupuestas por Chiovenda, Ugo Roz=o v Car-
nelutti, corsistiendo para los fos primeros en la actuuscién de
1a lev madiante ‘a sustitucidrn de la actividad de los uryancs

piblicos a la actividad ajena, va =22 afirmando la szistencia




ce ‘una wveluntad de la ley, vya ponieéndola posteriormente en

practica.

En‘primer lugar, hay que observar que la actuaciéon de la
ley no es privativa del acte jurisdiccional, sino jus debe in-
terpretarse que la furcidn jurisdicente es una serie de
sucesas, de consecuencias juridicas gensralmente deseadas por
eu auvtor, el jusz y contenidos en la previsién legislativa. v,
BN segundo lugar, Ggue 25 preferible hablar de sustitucidn de
ta actividad privada por la pdblica., pueste que esto dltimo
preduce confusién comn el arbitraje, gque es una fdérmula

heterocompositiva privada, aungue ajena a las partes.2t?

Carnelutti ectablece los 9sgectos geneéricos de las  fun-—
ciones sublicas que se susEcitan en la crganizacion
constitucional del Estadc de esquena occidental, doende el
poder legislativo crea lac normas legales en tanto gue el ;d—

miristrative v el judicisl! los aplican © gjecutan.t?=

La jurisdiccién puede concebirse come la potestad-deber

atribuida e impuesta a un frgeprc g.u2rnarantal pars dirime

litigiecs de trascende~cia ‘uridica, ¢on I3 .plicacidér de -



mas  sustantivas 2o instrumentsl ospor un 2FiCio ob jetivamente

competente -y un:agente imparcial.

'En indestra Carta Magna existen ‘ hreﬁéptosﬁ' de: ‘éran B
signiticacidn para el estable:imie&tc,':vanAni;ééibn %
procedencis de 1a organizacién  jurizdicrional 9 ‘lds :uafeé
estan contenidos en los numerasles 17n. &l 170, 2tog, ik;p;.

490. y del F3c, al 170,

Pasando & 1la integracion 1o-mativa de este 2specio
sefalamos gue los articunlos que nos determinan la jurisdiczién

en la tLey de Vias fGenerales de Comunicazién sont articulo To.t

"Las wvias nenerales de camonicacién y 1as nodos de transcorte
ove operan en ollae  quedan  suetes  erolusivameste 2 les
Poderes Federales. El Ejacutivo ejarcitard sus facultades por
conduchtn de la Secretaria de Comunicacionez: vy Transportes 0
los siguientes casos y sin perjuicio de las fecultades en-~
presas e octros orde%amiertos legales concedan a otras Depen~
dencizs ae) Cipcutiveo Federa':

I. Construccidn, mejorinianto, censarvacién ; esplotacion dz
rvias gererales de comunicacioéng

11, Inzpeccidn y vigilanciat

1I17.Gtorgamientea, interpretaéién ¥ cumplimiento de

ror-nainness



v,

s-d Er‘al' K
V. . Declaracién de abandone deyl‘_tré‘}ni‘t “de frlgas,_%gnl if.i‘tudes
de . cansesion o permise, Aai cé»ﬁé"c‘iéc( "ar‘ f..a‘durc‘irdad a
la " .rescision de 1as concesionss,y. f;éieb?ados con
e)l Gobierno Federal y modiﬁc:arlos;er;x’ ‘l’cy “Ea d'si' pres‘ist;:as en

esta Ley?

VI, Dtorgamiento v revocacidédn de perrvm'saszb

YY1, Eupropiacisng : ‘

VILT.Aprobacien, revisifdn o modificacicn dm tariﬁs, cir-
cuylares, horarics, tablas de distancia, clasificaciones y, en
gencral, todos 1o0s documentos relecianados con la explotaciosng
IX. Registroj

X. Venta de lag vias geanerales de comimicacian y medice
de transporte, as{ como todas ila.:. cuastiones que afecten a su
propiedads

¥, La wigitamcia de 1os derwchos de la nacidr. respecto de
de 13 situszion juridica de los bienss sujetos a reversidn  en
los tArmipos do esta ley < “de las concesioncs ~punactivac!
XIT, Indraccionos a esta ley © & sus reglo,ontos: v

YII!. Toda cuestidn de csracrer admirusterativo relaciorada con

las vias generaies de comunicacién y medios de rrarspo-te”.

€n 1Ins casas de las fracciones IV v ¥ serd ingispensable

Ta aprohadr Teevia de s



Pablico siempre.gue los ese i ’qéh;'&e estas
" 4erultades impligy jos Ukl ic ‘compromet an

el credita.pob

V_iniérp;er 6h"9‘ﬁﬁhp}im{eﬁto de Tas concesiones v toda clase
. de ,:ur{trégos : rei acionados con las vias generales de
:EnmunicgéiOn y,medicé dertrgnspcrte, se decidirint

1. - Por los teéerminos mismos de la2s concesiores v contratos)

11. Por esta lev, sus reglamentos y demis leyes zspeciales;

o
b

111.A falta de Jdigposiciones de esa lenislacién, po-
precepics el Codigo de Comerciod

IV, En defecto de unas y de otras, por lcs preceptos del
Cadigo Civil del Distrito Federal Y Feder al de
Procedimientos Civiles)

V. En su defesto. de acuzrdo con las necesidades mismas del

earvicio piblico de cuya satisfaccidn se trata”.

Artizulo So.t "Corresponderd a los tribunales fedocrales

conocer de tpdas las coniroversias del orden
fuere parte actora, demandada o tercera opnositora wna empresa
de wvias oenerales de comunindcién, asi roma de 1935 delitos

eantra Ya  eequriZat o integridad e Yo o shran 0 oo mdea g



erplotacidn de las vias, vy los que se intenten O consumen con
motive del funcionamiento de sus servicigs, 0 eh menoscabo de
los derechos o bienes muebles p inmuebles propiedad de las

empresas 0 que estén bajo sSu responsabilidad”.

Articulo I07o0.! “"Le navegacién civil sobre el territcrio
~mexicane se rige por los tratados y convencizies intor-
“nacionales que el Gobierno de México haya subscrite
constitucionalmente, por la presente ley y sus reglamentos vy

por las demi4s leyes y reglsnentos aplicables”,

Articule T970.! "Se someteran a las leyes mexicanas?

1. Los hechos y sctes Juridi;D: Que ocurran a hordo de las
apronaves mexicanas durante el vuelo, ya sea sobre tarritorio
nacional o sobre mares no territoriales y ajusllos que ocurran
a bo-~do de aeronaves meticanas durante ! vuelo sobre
territorio extranjero, a menos qua sean de tal
naturaleza que atenter contra 1a seguridad o el orden
niwlico del Estade e-tranjero subacentat

II. t.os actos delictuosos ocur-idos 23 Lordo de cualguier
aeranave scbre territorio extranjero, cuando produtcan o se

pretenda que tengan efactos sp territoric mexicanc”,

Reanpct~ A2 enla Aldine Jienpal
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in*erpretacion no-Jd:ts hicerse ¢ Mme-2r3 a1 lada, " sipo ¢

detidy gbserwancia F las ~ormes Jzoaaricter internecieral oy

é! Eztado Mavicano ha’ suscfitc ? _r;tiéicédb; - debkiend:
;éspegarse,él fugar de aplica:id& i< 1as leyes * internas, o=
'décifﬁ'eﬁ fe;?étéfia ﬁaqiaﬁal; ‘ya'qué'ieyétka fa'na podriams

caer,  per.una parﬁe,en respcnsabilidad internacional por 1la

qstumbfeé de ‘gese cardgher y por

infraceic yee

cthaﬂjéh”‘hn;”éoh TevesT all"'no " hacerse s - justs

apfediéqipn y’di‘eqencié eh su protédencié y -aplicabili-ad.

2.,,Cn@petehc{é,

£l seﬁﬁido jﬁridsco general alude & la idecn2icad ste.puida
a un érqganc de aQﬁoridaH para ccnocer o ilevar 3 cabz deter-
minadas fun:‘anasyc’a:tné' juridicas. £n este sentico el
artizuls . 160,  Constituciona! dispone que nadie r.zde ser
molestado sino e~ virtud de mandemientc escrito de autorida-
competente, 5in Eébargo, un sentido mAs técnico vy
espetial irado del dére:%n judiecial v del dJderecho srocesal,

asta Figura debe ratenderss ds ranevs -4z resitingide gque 13

manricnrde, esucluyande & 1o2 é-ganes =1=2nislative v e
v a las nersonas particulares irdividuales o id=ales gue

tienen jurisdiccisn,



A=i{. la campetencia .camo concepto espec

razones practicas de distribucidny - en:l ‘@éréa de

entre 10E organismos. judiciales.’

El Cédigo de Procedimientas Civiles en i

nos dicrt “La competenciz de los tribuﬁqles se-determinara po?,

13 materia. la cuantia, el grado y el tej’ritorio.

pudi éndose

distinguir de la siguiente format

a) Materia: Tara Carnelutii es el critéric que se - instaura an
virtud de ta naturaleza juridica del conflicto objetc del
litigio} para Liebman se debe a la razén de la naturaleca de
la causa. F! criteric de dizt-jbucién del quehacar judicial
considera la necesidad de gspecializacion respecto de2 las noer-
mas sustanti vas ae tutelan los intereses  juridicos
{nvolucradas. 113

b) Territorio: Este concepto aharca, adepds c2 la  "costra
terrestret,  a] aubauelo, 12 superfizie "s vectrz, la zolumna
del -apacio adreoc harta 103 lirmites qui- lco descubrimicentos
astronduticos recomjiznden y er. el plirn interracional com—
prende 2 ear yecicdiccronals la platafarma roptioartal, el
~dcalr submarino, amén del Junoiminade  princion:s dm -
traterritorialidad por el cue el territoric se extiende =)

117, Ihid.. p. 542,



espacic oue Ecupaﬂ‘!as embajédés, légécicses~ubi:sdas en el
extranjero. asi camo las naves % aeronaves nacionales.!i4

c) Cuzntiat Es otra foran d= determinsr, arzerde fal valnr
econémico que pueden revestir los negotios judicialez y tanto
en el orden local, <como =2n el federal las Leyet Orgdricas dei
Poder Judicial hacen esta distribucién para el conocimiento de
los plnites de mayor o menor “qusntium”™ (sic),¥?9

d}) Gradotr En su acepcien ju-idica significa cada una de las
instancias que puede tener un juicio o bien el numero de juz-
gamientos qus puede tener un litimio., También se entiende comu
el lugar que ocupa un érgano jurisdiccioral en 1la
administracién de justicia; en Aste csso se empl=2a la palabtra

grado como sindnimo de instancia,its

Con 1los anteriores elementos zélo pretendemss amplisr la
idea de referencia de lcs conceptns aqui glanteados, cebido,
por una parte, a sd presencia =r los diversos ordenamientos
gue nos rige~ y por otra hacer mas explicativo el prosente

analisis.

t14. Ibid., p. 543.
‘15, 1d,

‘14, Id,
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3. TJransporte aéreo internacional

El Capituln X1 de la Ley de Vias Benerales-de’'Co ﬁﬁftétibnil'r

en sus articulos 370, a 3I390. nos habla del. Transporte adreo.:

internazional sefalandc 10 siguiente!

Articule 3370.: "El servicio pdtlico de’ transporte “aéreo

“internacional se clasifica ent

a).- Servicio mevicans de transporte internacional’ regul ar
b},- Servicio mevicano de transporte internacional no regular
‘el.~ Servicio extranjero de transporte internacional regular
d).~ Servirio eutranjero de transporte internacional no

regular.

La prestacién de estos servicios, de o hacia el territoric
mexicano, se efectuard con apego a las siguientss condiciores!
1. El servicio mexicano de transporte internacional regular,
al amparo de concesidén solicitada y obtenida en 1os términos
¢el capitule 117 libro primern, -+ de los articuloz 3310, Y
820, de esta ley vy de los reglamentés aplicabless
1T, El servicio mecicano de transes~rite internacionz2l noe regu-
lar, cen base en permisos otorqgedas nor la Tecretaria de

Commnicacinres, revocabl=s er cualguier tiempo!

TIF.EY zer ioic cotean_=v0 do trassso te N orsacicnal Seguo-

1=



lar, de acuerdo von permisn, otorgado por la Secretaria de
Comunicaciones <ccntenga obligaciones iguales a las impuestas a
empresas nericanas para’ prestar servicio pibtlizo de transporte
aérea regularj

IV. El1 servicio entrarjero de transporte interracicnal noe
regular, con autorizacisn, en cada ca3so, de 1la
Secretaria de Comunicaciones. Cuando estos vuelos pretendan
efectuarce entre puntos © :chas comunicadas por una enpresa
mexicana de transpor+sa internacional regular, tales
autorizaciones sélo podran otorgarse si esta ~mpresa noc  esta

en condiciones de realizar el vuelo.

Tanto 1las corzesicnes come los permisos -se 3justaran, en
su caso, a los términos de los tratados o los convenios inter—
nacionales aplicables., Los permisos o autorizaciones para ser-
vicios extrar jeros de transperte internacinpal se sujet:ran al
principio de equitativa reciprocidad, Yy la Secrztaria de
Comunicaciones ruidaré.que su otorgamiento no entrafe peligro
para la s2quridad de 1a nacitn, m tesion? 1los servicios

mexicanos de transporte aéreo'.
Articule 338o.3 "Para internarse en territorio mexicans y
salir de €1, )35 aeronaves extranjeracs daberdn cumplir con los

siquientes requisitos:
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I. Seguir 'las vias aéreas previamente seraladas y atirrizai
en los aernpuertos internacionales que fiz= la
.. Secretar{a de Comunicacicnes,

1T, cuhplir con los reguisitns de seguridad establecidos por
esta ley y sus reglamentos, asi como les dispesiciones de. su
pais reuperto a marcas de nagicnalidad vy matricula; pésn,
instrumentos y accesorios de seguridad y auxilioj vy co%tar zon
certi{ficado de aeronavegabil!idad, licencias de persarnal y
demis documentacian pertinentes

IT1.Cuandio se trate de aeronaves extranjeracz de servicio
piblico internacicnal en vuaelo de transito sobre territorio
aexicano, o que aterricen en al mismo sin embarzar ni desem-
bar;a— pasajeros, carga o correo, dehera darnse aviss previc
oportuno. en cada c3sD, a la Secretaria de
Camunicacionrs. E! triansitoc y aterrizaje de cstas aeronaves
quatiar  sujetns,  ademds, a las disposiciones sckre aduanas,

poblacidén y policia”.

Articuls I%90.% “lLos propietarios da2  aerphaves civales

mexicanas que deseen llevarlas al extranjero, dalu: ar ecabar

parmiso de la Secretaria de Corstnicaciones, salvo !
debidamente autoritadas Dara operar un servicio me:icano de

transpbrte interrnacional”.



8i analizannz 1 anterior er relaciér .1 Corvenio de Var-
sovis @0 1o atinente a  Ya preocedencias 23 L alilen. Cpara. s
splicanidn. tenemcs  que an lo reforente al tranezorte inter-

‘nacional, pr=cisaemerte deberd conjurtarse gque loc . puntos de

partida v de destino se zrzuentram en lns territorios de dos
Pa-tes del {nstrumsnto 2 que == hace alusisén o del terri&aric
d2? una sola FParte, Z1 erist2 una zscala prev:ista en el
territorio de cualquier ctro Estado. &hora bien, 12 “cy de
Viae Generales de Corunicacisn, como 3@ desprende del ar-
ticulads fronszrite. nes sealz uwna se~ie de  ad=cuaciores  y
requisitos administratives, tanto parea las aersnavas
nacionales como las extranjeras que desezn  cperar  dintro  de

auestro territorio y fuera do é1.

En nuestra opinidn la legislacién interna no e acecda ni
do cabida a liae disposicionos wiconarias para determinar ecte
tipo de transporte, Zireario lag.nac 5u2 no taigner razén de zZor
N une en  algunos %nment—s gensran  confusion, falta o
informacion e incluso serjuicic por o sortribuis a su = acti-
tod vy odaterminezidérn, Conniderams: .,uc Zpteria f&‘armarse Tate
apa-tado y dejar asentado de manera cleée-a el algance y con-
terido de 13 ley respzcto de este Yipo de transporte, ¥y

hacerla acrde asi & la legislacidn internacional.
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&, TYranspeorte aéreo nouicnsd

El tratamiento gua otorga a este rubkro :la ‘LEY:‘dEilViQS
Generales de Comunicacidén se ubica en‘ioélar fcdlbs ﬁﬁe‘a

continuacién transcribimos?

Articules 2X2%0.: “El servicio publico der irahspurter aéreo
nacional regula- esti sujeto: ’ 7
2).- A 12 cbtencién de concesi¢n en los términos del capitulo
111 libro 1, y de! articulo 331 de esta ley y demds dis-
posic&cnes aplicables!?
bYr.~- A itinerarics, frecuencias de vuelos y horarios
previamente aprobados por la S=zretaria de Comunicaciones;
c).- A ramunaracién conforme § tarifas previamente aprobadas
por la Secretaria de Comunicacicnes y debtidamente puestas en
conocimiento del miblico;
d).- A accesibilidad permanente al publico, con sujecidn a los

incisss DY v o).

Articaile 3300.: "El servicio pUblico de tranzporte aéreo,
ne regular estd sujeto:
al.-— A la obtencidn de permiso en los términoe de esta ley 4
y dems dispnsicicones aplicables;

nY.- A la -ealiztazién de vud) 0% Torforme 4 ctowve e zon los



usuarios del =zervicio, con  arregloc a: esta ley .y sug
reqglamentos;
e).- A remuneracién sujeta a lo previsto en el articule 335,

inciso a) segundo parrafo".

Articulo 3Z1o.:! "Para obtener concesidn o permiseo, an su
caso, para el establecimiento y explotacion de un servicio
publico de transporte aeéreo, regular o no regular, las in-
teresados debera&n comprobar, a catisfaccioén de la Secretaria
de Comunicaciche2s, 1o siguiente:
a).~ Oue el servicio satisface una necesidad o conveniencia
pablicas
b),- Oue el spolicitante tiene capacidad y elementps técnicos y
financieros para operar el serwvicio propucstol
c).- Que el solicitante se encuentra en el caso que preveé =1
articulo 12o0. de esta leyj
d).— Los demds requisitos que fije esta ley, sus reglamentos y

y demas leyes aplicables”,

Articulo 3I3Z20.1 “Fara iniciar la operacion de un ger:icin
pUblico de transporte aérro regular o no regular, la empresa
debe acreditar ante la Secretaria de Comunicaciones, que
cuenta o dispone, por cualquier titule © contrato, con 1lo

cinquientas



a).- Aerédromos aptos para el servicio, .de acuerdé con ios

reglamentns respectivosi

b) .- Instalaciones y servicios auxiliares de la na;egacidn'
aérea que exijan aesta ley y sus reglamentos;

c) .~ Equipo de vuelo aprobada por el servicio y personal

técnico autorizasdoj

d).- Itinerarios, tarifas y honerarios aprobados por la

Becretaria de Comunicacioness

@) .~ Los segureos que exige esta leyj

f).~ Los demds elementos requerides por la concesién o per—

miso".

Articule 3T30.7 “La falta de cumplimiento, en cualguier
tiempo, de alguno de los reqguisitos contenidos en el articulo
antorior, asi como de lag obligasiones o permiso respectivo, o
dr los reglamentos de esta ley serd causa de suspensidn de los
servicios! o de caducidad o de revocacidén de la concesién o
permiso, sin perjuicio de 12s demds sanciones que establece

esta ley".

Articulo I1340.¢ La Secretaria de Comunicaciones fijara la
duracién de las conresianes y de los permiscs, conforme a las
siguientes bases:

I. Las concesiones para se“vicio pdblico de kranz;arte aédrec
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regqular 32 otorgerdn . por o periodt lnicial méximo de

treinta afos, 21 cual s- deter~inard o lar Al

na, 13-

cia de la emprese y las inversiones inicizles hechas
por 1a mismaj
f11,Fl concesiomario de un servicic  pablico “de . transgeorte

atreo regular tendrd derecho = gue se le oteorguen

prérrogas del plazo inicial po- periodos sdicicnales de 1D

a¥os cada unop, =i al vencimiento de dicho plazo iniciz»l o
de cualquiera de las prérragas, demuestra haber cumplido
satisfactoriamente con  tcdas suwe otligacicnes y haber

hacho mejoras de importancia en 2! servicio'.

Articula I3XSo. “[El Caobierne Federal podré adguirir, al
te-mino de la concesidn o 22 la procragy correspondi:ote,
todon 1928 bients y derechos afsotos a? se-vicio de transtorte

atrren de 14 empresa de qu2 se trate y de )o empresa m.isma.

1 preeioc ce fliard de remun souwerds o, en s O




‘!bé‘férmina: de. iey",

Ar{icula 3Tto.i “"La Secrstaria de Comunicaciones padrai-
‘aY.— Céﬁ:eder permiso ﬁara la realizaci¢r de vuelos especiales
_de transporte pablico, pero cuando prstendan efettuarse entre
puntos comunicados por una empr 23a de transporte regular,,,loé
permizos se otcrgaran en caso de que la empross :ancesibnaria
da este servicio no erstd en condiciones de realizar porisi
misma 21 vueln. : .

Las cuotas gue se cobren por dichos vuelos, ne péd?én serr
en ningdn caen inferioros a las autorizadas para el servicio
regular correspondiente.

b}.- Actorizar la reslizacién de vuelos puramente de
reconocimiento y estudios té:niéos sobre rutas no exploradas,
con el fir 1= reunir datos vy pruekas concernientes al es-
tablecimiento de servicios de transports  aéreo, Estas
antoerizaciones se concederin por el término mdximo im-

pro-rorablae de tres meses".

Nuectra opinidén al respecto s que 31 btien e cierto gque
se raunen en log articulng precedortes 1os elementos del  con-
trate de tramsporte e~ los términow correlativos a lo dis-

puesto por el Cédigo Civil vigestn, es decir, la obligacidén de

i¢rn establen. fo = fzrma pro

tranToo~tar ~ediwnte ~vmine- iay



ﬂquapente nos en:oﬂtrano= ;:on las situr »nnéay refqridas en

B g8 Dunto an*erio' ; como =on ‘&) senalamxaﬁtn de caﬂdtci,ﬁes ¥

raqu‘sitos qun dnhn reunir, el transpcrtxsta ':ars_ poder ev-

plotar fla':con:esxdn, sin ﬁeiin;r Yas caracte*::txcae del

tfanspcrte aéreo nacional e Anqxstimos queL de 'estar con-=

:templados los lineamientos es‘ablecidns en:el Convenio de Yar -

—'savxa obtendrxamos que las caracter;stx:as que se ref;ezsn 2
deberian hacerla y 108 Snurerales
aplicacion - a :las

territorio.

Por otra parte nbsErvamDs que se establece 32 necesidad
dé contar’  con 'un sequro - a  efecto de respaldar l.a ruspon-
sabilidad  civil . del transgortista en la eventualidad de
Qihiestros, con los limites que veremos mas adelant2, asi como

en los catce en que se we alterado este beneficio.
C. De los dafos a pasajeros, sefalados en el articulo JT42o.

Por principio sefalaremos gque con la  intervepcidn de
nuestras autoridades o de sus representaniss en las Conven-
ciones internacionales los instrumentos resultantes han sido
ratificadas o no y de acuerda a‘ella 1as leyss xéreas internas

sr han ade~uado. Fn roranto 2 la defini~idr o interpretaciin de
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ta= paerifrs aue integran 21 —ontroto da tranépnrte aérec

exizten algunas varia~tos dsbidas a2 1a amplitud de dindnimas

del idicane veposic]l, ejomplo de ello seria el Zasr de ?'énspof-’
tista y transportator gue guardan el mismn signxf;cadn, pcr to

que en este acdpite disertaremps sélo el 1 caso cancreto en Vlés

observaciores one consideramos controﬁertiﬂéé'r.

nermas de caricter internacional,

Teremos asi que 1a Ley Frimera del Caﬁituib: :iIIiL
denomirade "De la responsabilidad por dafos", en la Seccidn
Primera "De los dafos a pasajeros”, hos dicé en el ‘articulb
JI4T0.3  “lLas empresas concesionmarias y permisionarias de ser-—
vicio piblico de tracsperte adreo regular y ro reguelar, seran
responsables por los dares cauéadcg con motivo del Srancported
a).- Por muertae., lesiones o cualquier otrg dafo ceusado al
pasajero;

b).- Por destrucecién o averia de =u sgquipajs fHe manoj
ct,- Por -etrasc ~n sl tranzgoarte,

Fara los efa2r-ton do esta ley se entennsra gque los defos =02
zausaren con motivo del transporte; si s€mn 2l resultado de los
herhos orurridos  duarante el pericde comprendido desde el
momento  en que el naTsjerc eborda la pRronave,  hasta el

momentn #n  gque ha desembarcade ~r rlla, ya <sea por la

terninacisn  Jdel wvioje vevi tranzpcrtz <




sje $nrzoso © accidental”.

en 21 casp de un aterri

- Por rfncipin debemns saefralar qua el preerid del articulo
;iiado né hace clara diferencia al imputar respcnsabilidad a
“las - empresas de trarsporte aéreo regular y no regular y £l se
,t?ata'de transporte nacicral o interracional, Ce atender a la
clasificacién de los tipos de transporte, obtenemos que com:-
prende a ambos y ncsotros nos inclinamos per este supuesto a
partir de Qe para wna  emprese wexicana debidamente
constituida y propietaria de la conc=osiln sefalada por la le,
es la responsable de los “afps a pasajeros comprend.dos en los
periodos serfalados; de 1a misra forma serd rusponsabla el
trangporticta extranjcro nque se intarne e, ter-i1torio
nacional. una vez que baya satisfecho los requisitos Jue le
hayan sido 4ijados. independientemente de que sea signante e
un instrumepto internacional que Zontenja es.08 Jreceptos, G-
este casp 21 Cenvenio de Varsowvia, toda ver jque nuestra ley
suprama reserva al E€tad3 Meuicama £l dominio directo de su
espacio aftreo, Yy p2r 1o tanto, al rwquerir el permisc
necesario de internamiernto lo hace con c:mn:imxex'\to /

aceptacidr de l1as leyes a cuvnplir,'t?
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lgualmente observamos que el Gltimo parrafo d21 articulo
3420, amplia la proteccidn al usuario y gque a diferencia del
Convenio de Varsovia que sefala la responsabilidad del
transpbrtadur como  consecuencia de su estancia a bordo de la
aeronave y durante las pperaciones de embarque y desembarque,
nuestra ley prevé gque esta situacion es hasta la terminacidn
del viaje previzto en el contrato de transpeorte o en el caso

de un aterrizaje forzoso o aceidental.

Y regpecto a la responsabilidad frente al usuario, sélo

nos avecaremos al inciso a) del numeral citado,
1. _Responsabilidad por muerte

En vl capitulso anterior exprésamas la idea del concepto de
muerte, diciendo que se entiende por éste a la ausencia de
funciones vitales y que atendiendo a su concepcion fisiolégica
ag la cesasién de funciones cardiaco~respiratorias vy
cerebrales superiores. Lo anterior en virtud de que tanto la
legislacion asi como la doctrina no nos definen este con-

capto.

Supletoriamente la tey General de Salud vigente, en su

articulo 3170. nos =seRalat "Para la certificacidn de la
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pérdida de la vida, debsrs :omnrﬁbarse Ta existencia  de  lu-

siguiéntéé signo:z de muertet

I, La ausencia completa y perrmanerts d2 13 corcienciag

‘It  La ausencia permanente de respiracidén espantdneat

111, La falta de percepcién y respuesta a los estimulos

o externosj

IV,  La augencia de 155 reflejos de loz dares cranealen y los
los reflejos medulares;

V. t.a atonia de todos 1os misculosi

V1.  E£! término de la regulacién fisiolégica de 13 temperatura
corparal

VII. El paro cardiaco irreversible:

VIlI.las demas que esteble2za 21 reglamento correspondicnte”.

81 bien es csierto gui: la publicacicn de esta ley asti
int<imamente ligada a les aspectus médicos, dirigidos de manera
concreta a 12 'egulaciﬂr en materia de transplantes, ha sido
de 73ranmn aynda la laber del ligislador gw-a definic y com-
plementar la awsencia Ze este tipo de coccptous en rolacién o
nuestras demds lJeyes vigentes y determinar asi, par esie
rubro, en qué momento y por qué razén se cuorird la respon-

sabilidad del transportista aéreo.
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2. ‘Responsabilidad per Lesiones

En el capitulo eanterior definimos el concepto de lesién
atendiendo a su acepcidn fisiolégica. Denctamos que nuestra
ley interna no lo define o conceptualiza, sin embargo las
corrientes doctrinarias penalistas se avocan a iplerpretar vy
ampliar los preceptos del ©Cédigo Fenal pars el Distrito
Federal de 1931 eh ®u articulo ZBBo., en que el tratamientc
que rrcibe es a partir de le comisidén del delito de esta
indole, tambié¢n 1o es que implica la alteracién de la salud de
otro o que le cause un-daio que transitoria o permanentemente
de je una huella en su cuerpo.

De 1o anterior desprendeéas en principio que el objeto
juridicamente tutelado es la integridad corporzl y la salud en
general vy en 21 numeral citado se contempla que b2jo e! nombre
de lesién se comprenden ademas de 1las alteraciones y dafos
mencionades a 1as heridas o esco~iacionas, contusiones, frac—
turas. dislocaciones y quemaduras, gque en su oportunidad

fueron ya definidas.
£n gencral, la mavoria de las legislacionss disting:uen las
diversas clases de lesién, dependiendo para ello de la inten-

sidad de) da¥n produrciZn ; aungue nuectra Cadine Penal no

142



txpﬁs:deflésién; la

desigrz de monara express los. diterante

doctrina las divide en:levisimas, . leves, i graves y gravisimas,

dependiendo de la per empe que’ tarden

e*n sanar,

Dafos

3. RESpunsab§lidad For

Réspectn"dg ;sﬁa cdnnot;c{on,"él>igual Que .= las an-
teriofes._ nn‘esta definida. ni :onceﬁtualizada, rstableniendo
la ley qué habra lugar a la respowsaﬁilidad ror la misma en 1a
sventuatidad de que se causs y puzsto Gue no sigue los mismos
lingamientos que &l Convenio dr: Viarenvia ugsa para determinar
la responsabilidad del transpo~tista a¢reo f-orte 2@ pasajero

en los casos de muerte, heridas y lesiones corporales.

Fl tratsmiento que le da el Tédige Perzl ern o1 mised
articulo 28B8n0. al Lafe seria el sinénima de perjuicio,
deterioro, detrimento o Teroucscabo que dekhe progucir una maraa

en la corporeidad del individun . ~aplet-~iamente, comc 1a

mi=ma Lry de Yas Bemeralrs =- Tomunicacidn 1o determin-, 3
articulo 21080. del Cédiga C!--1 vigente sekala que ce en-
tiend~ por daRo la pérdida o© menoscabo sufrido en 21

patrimenmics nor  falta de complimionto oo unas obligacién y el

primer mngr-afao dal art{cclo 19180, del mi:zno ordenaniento



precisa: gue su reparacidén serd a eleccién del ofendido en el
restablecimiento de 1la situacion anterior, cuande ello sea
pcsigle, o en el page de da¥os y perjuicics. Ademds de la
respon%abilidad arterior gue s netamente econeémica, el
articule 1914o. prevé otro tipe de daRep gque &5 el moral y su

forma de repararlo,

Por 1o anterior tenemos que nuestra legislacién preceptua
el da¥o a la integridad corporal, el daRo patrimonial, asi
como €1 moral, amén de otros tipos de dafio gque no se

relacionan inmediatamente con esta fuente de obligacidn.

Para el masestro Pino Mufo: ©1 que se contemple el deber de
{ndemnizar las lesiones sin cun;retarlas a gue sean del orden
rorporal o mental plantea el problema de resplver i estas
tltimas deben de indemnizarse. al igual gue plantea i deben
indemnizarse 1los deRos sufridos por el pasajzro o si tambid¢n

deben ser indernizados los perjuicins que 3ste srperimante, :3®

Nuestra observacién es en el santido cde que i 21 espiritu
del) lagisladar estd erncaninzadno a hacer <ota clara diferencia
a efecto de ampliar &1 espectro de proteccion del paesajero no

infringiria en absoluto las disposiciones del Convenias de Yar—

118, Op. cit., p. 79.
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. sovia, sungue esta situarién fuera en detrimento de la empraéé i

transhortista en el Anbito de aplicicién de la ley interna..

Peroc rasn contrario v . cenn.  resultante | de dnas rags

‘interpretacidn por inprecisién se generarian situaciones ¢e

indefensidén o falta de proteccidn a alguna de las par‘teéf Vi'h-v :

tervinientes en 8l cont-ato de transporte  en 1o -atinente a’la

indemnizacidn por perjuiczios. e A

D. Limites de-

“indemnizar, . teXalados’en el

articulo 3430. fraocciones 1, 10, 11Ty IV 7

De  la misma forma’ en Jue. quedd anztado dentro el

anadlisis corresponzdiente al contenide del Corvenio de . Var-
sovia, que <untempla la idea de limitar la-indemnizacidn qun

debe pbagar el transportador aédreo, ia Ley de Vias Generales de

Com:ricacidr bpa aceptado ecte criterio.

La maynria de lasl legislaciones, 21 pormar 1a rezper-
sabilidad del trensportista 2érec ootan por &1 gue ~e bacza en
la culpa de este o la de sus dependizntes, o bi2n por es-
tahlecer un sistema en el qu= el transportizta responde inde-
pendientemente de gue haya o no culpa de su parte o la de  sus
empleadecs, la legislacion nacienal ha optado por un siztema

mixtn, ~orsistente 25 aque !as emprretan corzezionariaz
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mizionarias . del Vtrénspcrte adreoc Eséén ubligsda% ;‘fgspunder
hasta el 1imite que 1a lay les fija,. siempre y cuandn no haya
hahido dolo.- an las'ac:innes que causaron perjuicio a la in—
tegridad del paéajeré, ;ituacidn.par 16 cual la empresz no so
ve beneficiada con la limitacién de la responsabilidad con-
cedida ror.la norma juridica.t:*

El  articulo J470. sefala que .en unr%elacxén =§n el
articulo 3420, én‘su incian a}, es decir por muerte, lesiones
o cua}quierratrnrdaxo causado al pacajero-la emprésa  deberA
cubrir 1o :previstb'en las siguientes fracciones, las cuales
transrribimos a continuaciosn:

“l.-.For . muerte o incapacidad total permanchte, la cantidad
aguivalente a seis mil setecienéna ochenta "dias de s3alarip
minimo generalt”

IT.- 'Por “lesion?s que ocisicnen incapacidad  parcial per-
manente, hasta un maximo de la cantidad eguivalente a dos mil
sptacientos donce dias de calario minimo gencrall

117, ~Por 1esiones e ocasionen incapacidad total temporal,
hasta un maviro de la cantided eaunival=ant: a mil quinientaos
dias de salario minimc generals

V.- Por 1legiones que ocasionen {nzapstidad parcizl temporal,
hasta un mdximo de 13 cantidad cquivelente a @il trecientos

119, thid.. p. B%.
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cincuenta v seis dias de 3alario minimo general®,

De lo anterior =se deeprende gque la grimera Yraca:
transcrita establece 1os montas por 1os gue el transportist.
debe responder, tepemog asi que al pagajero o a st
causahabientes les basta probar la nmuerte o la incapacidad to
tal opermanente y que #ésta s baya causedo con moiicz el
transporte para que haya respomcsabilidad de la empress cor-

cesionaria o permisicnaria.

Sttuacién bien diferente es en log tres fracciones res-—
tantes del mismo numeral, toda ver que on ellas =& establecer
rangos o parametros a cubrir, determinandc quz los montc: p.oo
los auve el trarsportiska responds ep las lasiones que  orodus -
can diversos qgrados de incanacided habr3 lugar al pago de l2
indemnizacién de  "hista” clertas cantidades que en cads
fraccidn e establecen, ec decir, zipletorianente se zplic. el
tercer pArrafo del mi;mo articule gue sefala que el monto de
1las indemnizacisnes a3 Aue e raefierzn las fractiones 11, 111 y
IV g2 determinarin de acuerdo con la tabla de indemnizaciones
4@l  renlamento respective y @5 aqui ern donde debonos ;emitif-
nos a 1a Ley Federal del Trabajo dz 1970, supletoric del
Cédigo Civil a =ste respecto vy qﬁe en los siguientes nomzrales

hare referencia a las hases indemnizatorias.
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Articulp 4780.¢ “Incapa:idsd.femp:ral asiiﬂ':érdiﬁa'ds lag
facultades o aptitudes que imposibilits parcial o fcta!hcnté a

una persona para desempeNar su trabajo por alguns tizmpo.

Articulo 47%o.: “Incapacidad permanente parcia(,;eévlaf
diaminucidn de las facultades o aptitudes de una pErseona para A‘

trabajar®,

Artieulo 4200.: "Incapacidad permanente total es la
pérdida de las facultades o aptitudes de una persona que la
imposibilita para desempefar cualquier trabajo para el resto

de su vida".

.En los articulos 49io. a 4930. del mismo ordenamiento se
contemplan los tipos de indemnizaciones a que 1os trabajadores
tienen derecho en caso de sufrir alguna de las incapaéidades
anteriormente mencionadas, las cuales difieren de las previs-
tas en la Ley de Vias Generales de Comunicacidén, ademds el
articule Si4o. de 1la 1ley laboral describe la Tabla de
valuacién de incapacidadaes permanantes gue comprende  diversos
tipos de enfermedades o limitaciones, as: —ome lcs porgentases

a aplicar para los efectos de la indemnizacidén.

Por otra parte el parrafo segunde del articule J435o0. de la
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Ley de Vias Generales de Comunicacién sefala que =1 monto de
las indemnizaciones se determinard de acuerdo con la tabla del
reglamento respective y suponemos que el reglamento a cque se
hace referencia es al contenido en el articulo Sida. de la Lay
Federal del Tratajo y del cual se hizo mencidor., Lo anterior
difiere de nuestra cpinién, toda vez que las disposiciones
laborales se generan a través de la relacién conti-actual o er-
tracontractual entre un patrén y sw trabajzdeor v por lo tanto
esta ley tutela los intereses de! segundeo, tomando c¢como base
su salario integrado en términos que la misma ley lo dispone y
por otra parte también sostenemos que el primer ordenamiento
citado en este parrafo ne contempla como supletoris a la Lay
laboral, tal como queds anotado en su oportunidad y con fun-
damento en los articulos 4o, y 3070, de la Ley de Viac

Generales de Comunicacisn.

Gtra observacién que hacemos 2s que la ley aérea deja sin
efactps indemnizatorios a 1o que la misma denomina “cualquier
ptro daf¥o caucadn" y consideramos gue de remitirros a lo con-
templado en el articulo 12140. del féddigo Tivil wvigente gue
sefala! "Independientemente de los dafos y perjuirins, 2l iuez
puede acordar en favor de la victima de vn hecho ilicito, o de
su familia si aquella muere, una indemniracién egquitatisa a

titulo de reparacién moral, que pagara el responsable del
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heche, ...", obteniéndose asi la Feparacidn del dafo matarial

y moral.iasc

De’ nuestra parte anotamos, ademas, qué de no existir
reglamentacidn especifica nos tendremos que remitir en orden
de supremacia de leyes a 105 convenios internacionales, que en

este caso es e] de Varsovia.

Otra discordancia al respecto es que la fuente de
obligaciones Que generan uno y otrao conflicto es diferente,
uno es el  contrato de transporte y otra es la relacion
laboral; i1a forma de actualizar la responsabilidad a efecto de
reparar forzosamente sera diferente, a la primera
corresponderd la indemnizacioﬁ y a la segunda la pensién con

efectos indemnizatorios, *=1

Ademds, de manera similar a lo dispuesto en el Convenio de
Varsovia, 1la Ley de Vias Generales de Comunicacién también
seXala que la empresa transportista no ynza del beneficio de
limitacidn de la responsabilidad que ella misma determina, Si

se comprueba que los daRos fueron dobides a dolo de la

120, Ibid., p. 448.
121, Cfr. De la Cueva, Mariel El _Nuevn Derecho Mexicano del

Trabaiot Tomo 115 4a. ed. actualizada por Urbanc Farias; Ed.
Porrda, S. A., México, 1984, pp. 1B1-1%2.
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empresa, su5rdepgndienta§ o su _emﬁléadds, generindose asi

»vi}ésvbeneradnra de dercchos de

otra.:fuente de npligaéiaqqs
.chédign ,indé@nizatcfids‘:a pértir'-de la comisién de wn

"~‘if(citn.‘=?

pentro del cuerpo del resto del articulo gue dispone las
otras responsabilidades que cubra el transportista, tambier se
prevé la garantia <=1 pago de la indemnizacidn, la cual s5e
retrotrae al momento de obtener la concaesién o parmiso
medi arte 1a contratacidén del szgurec respectivo con  alguna
institucién debidamente autorizeda que cubra dicha respen-
sabilidad a satisfaccién de la Secretaria de Comunicaciaones vy
Transportes o mediante depdsito en z=fective =2n Nacioral Finpan-

ciera, S.N.C., por una suma que garantice el riesgo & cubrir.
E. Responsabilidad civil

En el capitulo anterior sefalamos que por incumplimiento
de una norma internacional surge la responsabilidad del miscc’
tipo ¥y ésto trae como consecuencia la reparacidn del dafo

‘causado por parte de quien lo crea.

122, Cfr. Gutiérrez vy Gonzdlez, Ernesto, Derecho de _las
Obligaciones) Ed, Cajica, 5. A.; S5a. ed., 15a. reimpresion;
Puebla, México, pp. 4348-3432,
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Ahora bien, por cuantoc a la responsabilidad civil, en
términos generales comprende miltiples materias del derecho
privado vy su Ambito es tan amplio como extense es el campo de

las sanciones del mismo.

De lo anterior tenemos que la doctrina y la legislacién
interna preceptuan la responsabilidad civil como aguella que

se genera por la comisidn de hechos ilicitos o subjetiva y la

que se crea por hechos licitos u objetiva, siendo esta
altima la que comentaremos, toda vez que la misma atafe al
riesgo de la actividad adrea. Para ello sefalaremos lo que en

nuestro derecho se entiende como tal.
1. Concepto

Para el! maestro FRafael Rojina Villegas? "La respon-
sabilidad objetiva o teoria del riesgo creado, es una fuente
de obligaciones reconocida en algunos cdédigos de este siglo,
por virtud de la cual, aquel que hace uso de cosas peligrosas,
debe reparar los dafos gque cause, aUn zuLando haya procedido

licitamenteY. t23

123. Cfr. Compendio de Derecho Civili Tomo [II, Teoria General
de las Obligacionesy $1a. ed.3 Ed. Porrta, S. A.} Mévico,
19823 pp. 274-27S.
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Lo ar\'terinr‘encuentra su fundamen+a en.el articule . 19130.
del Cédigo Civil vigente que diﬁpr&mei "Cusindo una persona hace
usp de mecanismos, instrumentos, ap.a.r:.tos o suctancizs
peligrosas por s{ mismos, por la velocidad que desarrollan,
oor su naturaleza explosiva o inflamable, por la enargia de la
corriente eléctrica ouve conduzcah o par otras causas and'ogas,
estd obligada a -ezponder de! c}aa'o que cause atnaue no obre
ili{citamente, a no ser ngue demuestrz Lue ese dafo se  poedujo

par tulpa o negligencia inexcuszable da la victima®,

De .lo - antericr entendemos gue el transpertista adreo por
hacer uso de un aparato gue desarrclla alts velocidad y que ac

susceptible de los riesqQos propios.

vara obligade a regaror
los da¥%os gque se causen por &l uso del mismo, mediante unc
indemnizacién en dinero auwe la ley especial determina,
operando asi la resporsabilidsd civil objetiva, pud: 2rdo gozar
del beneficio del limite a cubrir gque 1la norma concede,
siempre y cuando no ex'istan los elzmentos dolo © culpa Qque
hacen nque le pierda vy encontrande como eximente de respon-—

sabilidad la tulpa 5 negtiencia sicr aotive de l2 wichima.
S, hace especial énfasis en que las normas civilistas dis-
ponen también como exwimente de responsabilidad el cawp for-

tuito o la fuerza aasr, 'a ey d2 WVias Ge-crales o
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Camuﬁic;cidp no ioibbqiemﬁlé y aungue el Cédigo Cinil =5 com
p\éﬁéntarié ‘de aqﬁél!a. ndsotrcs nos manifestamos por no in-
cluﬁrla, tqda ve: que conaideramoé que la act;vidad conllevs
@l ‘riesgo y 1lo valora pecuniariamente en la prestacién'del
servicio, - atribuyéndole un valor y por 1lo tanto las dige-
posiciones aéraas vigen que para el. pago >dé las indem-
nizaciones impuestas en el articulo -2 o, de 13":Ley'
aeronautica 1a 2mpresa transportista al obtener la :oﬁcesidn o
permiso laz garantizard mediante seguFo,:;nt(;tadb con alguné
institucidén avtorizada de manera - que 'cuhra dicha ré;puq% 
sabilidad a mediante depésito en efectivo ép’NacinnélrFinanv

ciera. S.N.C., por una suma que garantice‘el]fiesgc{

Fara integrar la responsabilidad a qde hemes: hecho menci 6n
es necesario gue concurran los elementos. que  a  centinuacioén

sefalamos.
2. .Elementos

f£s en virtud de 1la relaci¢n causal entre el hecho, es
decir el uso de cosas peligrosas y 1 dafo producido, due se
le ha denominado teoria de 1a reeponctabilidad obetiva, a
diferencia de la responsabilidad subjetiva en 12 cual existe

un elemento esteictamente perscral, o sea, 1a nagligencia, 1a
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culpac 21 dolo.

~El tratadista Ripert propuss oue se le donomirasa “horia
de la Responsabilidad por Riesgo Creado, cuands revicte la

Cmodalidad de sue el daRo se origine por el ejerzicio de una

actividad riesgosa o por e! emplec de cosas peligrosas gque har
hecho nacer un riesgo para los demés. De acuerdn a esta *20rin
cualguier actividad que cre2 un riesge a los damas hace
responsahle al agente de 1ns daXes que les causs, indepen-~
dientemente de que haya existido © no culpa <e su parte. €n
Derecho Romano se contempla el principio de que el hombre que
por su actjvidad puede orocurarse algun provechr, s jusit que
repare el dafo que ocasiore la misma, A leps provechgs debzn
corresponder las pérdidas. [l eﬁplec de ceosas peligrosas, por
«{ mismo., no constituye una culpa, pero siempre crea un
riesgo, que cuando origina daWos fundamenta a la -ezzon~
sabilidand sin tomar an cuenta o1 elemerto subjetivo de la

culpa impu*able al agente, '+

De tn anterior se desprende que en la teroria del rivsgo
creadn se  exigen leos ziguisntes elementos pa—3 gue nazca la

respansabil tdardt

124, 1d.



al El_uso de cosas peligrosas?
b)  La existencia de un dafeo. de cardcter patrimonialji y

c) La relacién de causa a efecto entre el hechc y el darp.t=R

. Por nuestra parte, respecto del segunde elementn, plan-
teamos que es tan sclo la existencia de un dafo, toda vez que
el enunciar que éste sea de cardcter patrimonial limita e al-

)

cance de la respcnsabilidad, concretdndolo sdélo a! J3Ambito

econémico.

3. Consecuencias

E!l articulo 1(91Sa. del Ceédigo Civil wvigente d= 1la
<posibi!1dad a la victima u ofendido de escoger entre el res—
tablecimients de 1la situacién anterior o el pago de daRos y
per juicios y cuando 21 davo afecte la integ{idad de la perscna
el.gradu de reparacidn ga determina conforme a 1o que estipula
la Ley Federal! del Trabajo en relacidn a los grados de in-

capacided y muerte.

Respecto del contenido mnncidnadu. ya hicimos manifiests

125, lbid,, ep. 275 y s5.
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nuestra epinidén acerca .de los: términos =2n que debe ser

cubierta la indemnisacion, asi{ comp .la critica a esta norma.

El punto gue trataremos a continuacidn es el relativo a ta
‘supremacia de leyes, mismo que asti regulado por la
Conatitucidn Politica de los Estados Unides Mexicanos y gque
fundamenta la inclusiton de lo3 instrumentos internacionales

como parte de nuestra legislacién.

F. El articulo 1330. de la Constitucidén de  los Estados
Unidos Mexicanos de 1917, como ordenador normative
ante  1la supremacia federal de los Corvenios !
Tratados internacienales
El articulo 1330. Constitucienal contiene la "Clausula de

la Supremacia 'Federal "y pressntada por el Congrese

Constituyente de 1916, encontrandc su antecedente ev la

Constitucidn de 1857, inspirada en e] a-ticulo VI, ipciso 2,

de la Constitucién Norteamericana. Fue ra2formado por decreto

puhlicado #n el Diario Oficial de la Federacidn el LB de eneroc
de 1934, cuya primera parte queds como siguet "Esta

Constitucién, las leyes del Ceongresc de la Unidn que emamen de
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c¢elebrados y gque se celebren por el

Repablica, con aprobacidn del Benads, - serdn la: ey Suprena en T

toda la Unidn....",

Ademds, el Esgtado Mexicano es parte de la Convencién de
Viena sobre Derecho de los Tratados de 1969, .en vigor desde el
27 de enera de 1980, y ratifticada el 25 de septiembre de 1974,
la gual sigue el griterio contemporéneo por cuanteo al usoc del
término “tratado® como 2l mds adecuado para abarcar las
tnstrumentos en los que se consigne algun compromisc inter-

hational.

Acorde a 1o anterier las ératadas intérnacionales forman
parte de la ley supremra. con tedos los deberes vy obligacianes
inherantes a ells y en 1a eventualidad de estar en desacuerdo
ton la Conmstitucidn v se se aplicase en perjuicio de un  par-
ticular, entonces procederia e) juicio de amparo de la misma
forma en gue procede en cantra Jde qualfquizs acto que viole uwna

garantia constitucipnal.i®e

od
)

126. Cér. Constitucioen Politica de los sta6ns Hnigos

Mexicanos Comentadaj Op., cit.i pp, F32-534.
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Asi  roncluimos respecto de-'lo: hasta aqui visto, que
nuestras normas relativas a la actividad_aérea deben conservar

rR

la debida aralogia respecto de 1o contetplado en las
posiciones interpaciopales en que el Estado Mexicand sea
parte, de otra forma, independientemente de los conflictus que
genera la variada reglamentacién, Se incurre, como ya vimos,
pocr un lado en resecorsabilidad internacional frente a los Eg-
tades cuyos nacionales sean agraviades par falta del
cumplimiento de 1as normas de e2se mismo caracter y por otre
en responsabilidad civil por la inadecuacion juridica de law
normas frente a los particulares que ostenten 1a calidad dv

nacionales mexicanos.
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CAPITULO 1V.  CASO PRACTICO. ACCIDENTE DEL VUELD DE LA
comPaglA MEXICANA  DE AVEACION EN LA RUTA
MEX1CO-PUERTE VALLARTA-HAZATLAN-LOS ANGELES

A. Descripcién del caso

B. Camp?tencia

éi ﬁConfilcto de.leyes

D." El gobierno pexi:ana en el caso

€. €1 gobierno norteamericano en el caso

F. Las organizaciones internacionales en el

caso
1. oacCt

2. - '1ATA



CAPITULO IV

CASO PRACTICO. ACCIDENTE DEL VUELO DE LA COMPARIA MEXICANA DE
AVIACION EN LA RUTA MEXICO-PUERTO VALLARTA-MAZATLAN-LOS

ANBELES

Con el planteamientn de =ste caso prictico, pretendemos
hacer patent2 gue la problematica geperada por la falta ce
uniformidad juridica suscita diversops conflictos como los que

s@ mencionaran en su cportunidad.
A, Descripcion del caso

Con fecha 21 de marzo de (985 el vuelo namero 940 de 1la
Compafia Mexicana de Aviacidn, en cperacién de la ruta México-
Puerto Vallarta-Mazatlsn-Loz Angeles, se accidentd y en el
mismo perdieron la viaa suz 147 ccupantes que incluian a la’
tripulacién 'de vuelo y pasajcros de diversas nacionalidades,
entre los gue se encontrabar mexicanos, norteamericanns v
canadienses, cuyons destinos eran los diversos purtos de la

ruta mencionada.
Cabe seWalar que el vuelo 240 despegé del  Aeropuerta In-—
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ternacional “Benito 'JUéreﬁ" de  ia Ciudad’ de Méxicoa las
8150140 an en condiciones normalesi - a'las 3104144 am y-5.98.5
Km de 'a Ciudad de México &l esialtiﬁc de ur néuméti:o provecd
la rupiura de distintas ductds, principalmente loe de combus-
tible, hidraulico, eléétficc y aire acchdi:;unadu( gane?andnse
un incendio que af2ctd partas vitales de la aercnava. Minutos
decpués, como conse;uencia del incendio se debilita 1a estruc-
tura del fuselaje, fragmentandole 9 div;réificando sus partes
entre los lugare; denominados Ean Higuél.éljﬁg%q =} Cslv;riﬁb Y
el resto del avidn se proyects hacié unSfbarranca adyacente.

La investigacién, asi como la corroboracién de. los hechos
‘se realizdé conforme a lo dispuegto en los convenios inter-
nacionales sobre aercravegacién, los tratades ratificedos poar
el Estado Mexicano, lac recomencaciones de la Organizacidn de
Aviacioén Tiwvil Internzcicnal (0ACI) vy 1o dispuesto en el
capitule YIV de la Ley de Vias Generalesz d=2 Comunicacién, a
travées de la Comisidén Investigadora y Dictaminadora do Ac-
cidentes de Aviacien de la Secretaris ce Comunicacicnes vy

Transportes. 127

127. Cfr. Comunicado de Prensa del viernes 4 de abril de 1986
de la Direcrién General de Comunicacien Eocial ce la
Secretaria de Comunicacicnes y Transportes.
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LR Co'mp'et‘sr:.:{.a’

-De ,,:acuéfdp ar'lrs' que ze:desprf:nde del punts B. ’Ambito de
Aplitacisn’ del _Capitq!; 11, referente al Convenio de Var-
s'n-/iva; ':ﬁnsideramos que =n 1o exposicidn de nuestro caso
;V)ractiyco ss: Cu’mplen éon los reguisitos seRfalade: en el
articula “1o. del  instrusento intarnacional mencicnacdo y gue
por 1o tanto es un vuele internaciornal, tods vez que indepen—
dientemente de las ezcalas previstas dentro de un territorio,
U punto de dastino est i en otro, que 31 bien ez cierte. en
eate caso no es parte contratante, se ajusta también a lo que
prevé el instrumento internacienal en cuestidn, y ni édste ni
ta ley ecpecizl interna nos hablan de vyslow parcialmarie

nacionalss o parcialmert= internacionales,

Por otra parte, atendiendo al <eniido de interpretacioen
de]l concepto competencia en mats ia internacicnal, tal como lo
anotamps &n <u Gpo"tur\.idéd, ¢l C~hvenio de Yarsovia sefala que
nara interponer las accicnes  judiciales derivadas de un
stnicEtro adéres se podrd recurrir & cualgquisra de los

siguientes cuatro supusstost

a) Ante el tribunal del damicilio Jdel transportador:

Se¥al~mos que e? daricilio de la Conp

a Mouic-ara de
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Aviacién es e!. del tarritcorio ﬁeg{:and.

b): La' del lugsr del asiento - principal de s negocio:
- ‘Nuevamente comentamos que dicho asiento e&s también la

Ciudad de Merico.

c)r La del lugar en donde tenga domiciliaca una oficina a
través de la cual se haya etfectuade el contratos
En este punto podemps anotar que la CompaRia aéres de que
habl ames tieme tantas oficinas expendedorwz de billetes como
destinos, incluyendo 1los Estados Unidos de Norteamérica,
Centro Amirica y el Caribe, ademds debemos tener en cuenta que
las agencias de wviajas sstentan la repraesentacién da la
agrolinea racional, por  cuantg a /enta Jde titulos de
transncrte y es asti que, cuando menot y respecto de la primera
parte de estw parrafo, los lugaree rara llever a cabo las ac—
ciones judicioales se multiplicany vy
d) Ante el tribunal del lugar de destino:
En este caso la norma es ambigue vy conduce a la
interpretacién, par nuestra parte epntendemsoas que se refiere al
destinc final y éate 25 el del Condado de Las OHngeles en la

Unién Americana.
SeXalabamos que e} Tribunal elegide ‘ar-osanenle debs ser
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el de un Estado Contratante y en este casc el del lugar de
destino no 1o es, toda vez que denuncié el Convenio y concertd
con las aerolineas gue cperaran de o hacia su territorio un

‘acuerdo que contempla limites superiores de indemnizacién.'=®

8i también anotamos gue el Convenio genera problemas por
las solvciones establecidags, debido a 1las caractericticas
operacionales del wvuelo accidentado, en estricto derecho y
acerde a las legislaciones mencionadas el Estado Mexicano era
el Janico competente para resclver las demandas a que hubiera
lugar y ademds, en este caso, no se contrapone a lo es-—
tablecido, por cuanto a jurisdiccién se refiere, a la Ley de

Vias Generales de Comunicacion.?=Y

En nuestra opinién consideramos que la correcta aplicacién
del derecho conducird necesariamente a obtener el aejor

heneficio para los deudos.

128. Supra.

12%. 1d.
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C. 'Conflicto de Leves

Respecte de este punto el maestro Eduardo Garcia Maynez
) seKnll‘que toda lay tiene un Ambitp temporal y un Ambito sspa-
cial de vigencia, es decir que sélo obliga por cierto tiempo y

en determinada porcidén del espacio.i=@

€l ambito temporal se refiere a la aplicacidn de una ley a
los hechos juridicos ocurridos a partir de la imiciacidn de au
vigencia y también a las consecuencias normativas de hechos
anteriores, inicialmente regidos por aotra ley, ifmplicanda asi

la coincidencia de los supuestos de ambas leyes.

Los prablemas relacionados ;cn la aplicacien de leyes que
tienen diferente Apnbitco temporal de vigencia suslen ser
denominados "conflictos de leyes en el tiempo" y paralelamente
a éstos se habla de los "conflictos de leyes en el espacio®,
siends los 0ltimos aquéllos gue contienen la coevistencia de
preceptos legales inharentes a los mismos hechos, pera  gue
pertenrcen a sistemas juridicos cuyos ambitos espaciales de

vigencia san diferentas.

130, C4r. Introduccion al €studio del Derechaj 335a. ed.d
EBditorial Porrdaa, 5. A., Médxico 19B2% pp. 403,
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El autor mencionado se®ala que la euwpresidn conflictos
leye= no es corretcta, porgue tratandose de problemas .
aplicacién de nornas de distintocs sistemas juridicos, el
'seRalar conflictos entre los preceptos ds dichos sistemas
seria equivalente 3 plantear la existencia de ura lucha de
soberanias y se acoge a la cpimidn de Flore, prefiriendo el
empleo de la eupresién "problemas sobra2 la autoridad ex-
traterritorial de la ley", esto es, se trata de saber si
determinada ley, que en principioc se aplica dentro del! 4ambito
espacial del sistema juridico & gue pertenece, puede también

aplicarse fuera del mismo, es decir, extraterritorialmente.s3t

El llamado conflicto de leyes surge cuando existen puntos
de conexién que ligan una situacién juridica concreta con las

normas jur{dicas de dos o mas Estados. 132

Tenemcs asi que los llamados conflictos de leyes ern el
espacio se reducen e.establecer el caraActer territorial o ex-
traterritorial de determinade nrecepto. Para  FKelsens “La
validez del sistema normativo que constituye el orden juridico

ectatal 38 cirecunscribe, en principio, a un determinado

1T1. Cit. pos. Garcia Mayhez, Eduarda; Op. cit.; pp. 404,

132, Cfr. Arellanc Garcia, Carlos; Derecho Internacigoal
Privadot Ba. ed.; Editorial Porrsa, S. A.% México 19885, p.
569.
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territorio. Los hechos que regulan esas normas tieren la nota
especial de que han de ocurrir precisamente en un territorio
determinado. S610 en virtud de esa limitacidn del Ambito espa-
cial de validez de tas normas es posible 1la vigencia
simultanea de varios érdenes estatales, sin incurrir en con-
flicto wunmbs con otros. dada la variedad de sus contenidos.
Esta limitacidén del ambito espacial de validez no deriva an
modo alguno de la esencia de la norme de derecho considarada
en =i mismaj ro puede alcanzarse mis que por determinacioén

positivar,33>

Lo anterior se genera a partir de la pluralidad de legis-
laqiones, ya sean las propias de un Estado o del orden inter-
nacichal debido a que la acti;idad humana, desde un punto de
vista juridico, no siempre se desepvuelve en el ambito espa-
cial de vigencia dgl Estado a que pertenece, sifo que puece
desarrollarse en territorio extranjsero o con personas de
diferente nacionalided o© con bienes thicadocs en otro Estado,
es asi como se generan las controversias de autoridad

territorial o extraterritorizl de las no- nas.

En opinién del internacionalista Niboyet los conflictos de
leyes internacionales se producen entra2 leyes de Estados inde-

133, Cér., Barcia Maynez, Eduardos Op. cit.; pp. 404 y s8s.
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pendientes unos con otros, es decir! "Cada soberania es inde-
pendiente en su territorio, no permitiende ta aplicacisn da
las leves exiranjeras mas que en la medida gque <cnsidere con-
veniente..." ¥y agrega que es en este tipo de conflictos en los
que no existe una autoridad superior gque asegure en los diver-

805 paises una solucidén uniforme de =1los,13¢

ta opinidn del autor Arsllano Garcia, vy a la cual nos
adherimps, &3 que “"Se presentan conflictos de leyes inter—
nacionrales cuando dos o mds normaz juridicas de diversos Es-
tados, sujatos a la comunidad internacional se vinculan con
una sityacisn concreta, debiendo determinarse entre esas ner-—
mas juridicas cual es la aplicable. La determinacién de la
norma juridica se hace conforme al Derecho Internacional
Privado del Estado ante e1 cual se plantea el conflicto inter-—

nacional de normas juridicas.
A través del tiempo, la solucidn de los conflicios inter—
nacionalzs de mormas juridizas se ha estimado dificil, debido

a los sjguientes motivos:

a) La inexistencia de un tribunal supranacional al gque se

134, Cit. pos. Arellanoc Barcia, Carlos} Derecho Internacional
Privagos Op. cit.y p. S77.
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sometan los interesados para la solucidon de éste, pudiends
darse el caso que los mismos interesados sometan el conflicteo
simul taneamente a los érganos jurisdicciorales intarnes cuyas
normas’ entraron en conflicto vy

b} La inexistencia de upa norma juridica superior‘a las
normas juridicas en conflicto, cuya validez sea superior para

los Estados cuyas normas estén en controversia,.

Respecto de loe conflictos intermpacionales, Niboyet alude
a dos clases de conflictos: Conflictos de competencia judicial
y conflictes de competencia legislativa. La primera consiste
en determinar 1la autcridad competente pora conocer de 1o0s
litigios que se suscitan ccn ccasidén de 1os conflictos de
leyes v la segunda se plantea ai ser precizo daterminar la ley

aplicable al derecho en si.'>®

Sin embargo para los conflictos de competencia judicial se
puedas hacer el enfoque correspondiente a les conflictos de
leyes, vya que la competencia de los dérganos jurisdiccionales
necesa,-iamente se desprende de las normas juridicas en las gue

basan su competencia.

La prevencién que ofrece el régimen legislativo del Estado

135. 1bid., p. 576.
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meirfzano- a. les ’ copfliztos' de leyes ests. contenido en el

rtizuvio 13?0; d7~la'Cpn5 {tuciér‘Politicé. "ue quedd - men-—

cinnadorenreL';apiﬁul

Ahora bien;fr:égp' la‘,equsicidn de nuestro caso

practico y en .virtud d temas ‘que hemos tratade, sélo
seffal amns. que ex'tpn{xicto,de,leyss que se suscita en el mismo

es por . la presen&ié{'dejfla=’normativldad contenida en los

preceptos que a continuacidén-sefalamcs:

a) Ley de Yias Generales de Comunicaczién:

) Canvenio de Varsovia de 1929, modificado por 21
por el Protocolo de La Haya de 1955, del gu.al
nuevaments sefal amos gue siendo dos  inciruvmentos
diferentes no se contraponen entre si, vy

c) Acuerdn de Montrmal

Por ptra parte, aﬁ’*\d:\ A 105 problemasg juridicos dgor:-ados
de la falta de uniformidad legal, se presentan cusstiones de
tipo diplomdtico, las cuales deberan estar osncaminadas a hacer
prevalecer las buenas relacicnes entre los gobiernos ;uycs in-

tereses, a través de sius nacionales, hayan sida afectadcs.

De lo anterior tenemos que surger posturas diver

n
W
o
a
3
-
g
[

191



Estados involucrados, a efecto de hacer prevalscér sus normas

sin desproteger a sus subordinados.
. El gobierno mexicano en e! caso

La politica evterior mexicana se ha caracterizado en ios
.foros internacionales por el respeto a la soberania Y
autonomia de gestién de los Estados miembros de la comunidad
internacional. Dentro de ese contesito ha celabrado maltiples
convenios del orden sccial y ecaondmico, garantizando asi
aspectos juridicos aplicables, acorde a su legislacién in-
terna, a nacionales y extranjerocs en su territorio y dar
cuwplimiento a los principios generales de derechos propuestos

ya por Aristételes como son la igualdad y la equidad.,!'3e

Por otra parte, 1los interesze:s 2condmicos del gobierno
federal, en el desarrollo de su estructura, se vieron
canalizados, en un momento histérico determinado, a través de
la fiqura de la participacién estatal, en la Compa®ia Mexicana
de Aviacién, misma que constituida conforme a derecho, la hace
susceptible de facultades y obligacionzs frente a terceros,

pero también ostentadora de la repressntacidén de parte del

{34, C+r. Abbagnano, Nicolaj Diccicnario de Filosofiaj
Traduccién de Alfredo M, Galleti; 2a. wd.; E&d. Fondo de Cul-
tura Econdmica; México, 1974, pp. 420 y 435,
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natrimonin‘astétaliy

Sirembargo, = debemos tener preseate qua aunaco a los con-

-&!ibtas“~jur5diéos' exigtentes en la exposicidn del caso
nrécéito; se . g@neran otros de caracter dipl ematico ¥
ﬁ#ﬁiéndnse visto afectados en el siniestro intereses de
55c§oﬁgles norteamericanos  y fanadisnser 2@ Grigana por

razcnes naturales, que 1os deudos de édstos invocasen la

proteccion de sus gobiernos y del sistema legal propic.

La postura del Estado mezigano, ha sido hsesta =1 momonto
de la =mlahoracien de! presente trabajo. en gue o se Y.
enjtido sentencia  2lguna dentro e los procediajerics
judiciales iniciados, 8} hacer prevalecer lo dispuesto por La
Ley de Vias Generalss de Comunicacidn en relacidn a las indem-
niczaciones para lns pasajeros cen destinos nzzicneles y  la
preceptuade por el Acuerdc de Montreal para les pasajeras con
deztinn an el e‘.'tra.r‘jero, con. el  argumento do ana ves
rumofimsntadas las invastiqaziones que dictaminaron la cavasa
del sipiestro y no hebiendd culpa de parte do 1a empresa
trensportista, se veria penzficiada con el limite de respaon-

sabilidad atorgada en ambas ordenamientos legales.



E.  El gobierno norteamericanoc en el :ascr_:

En el Capitulo 11 del presente trabajo, en &1 que
analizamos el contenido del Convenio de Varsovia, observamos
que dentro de los problemas que se presentaron para la
ratificacién del Protocolo de La Haya, que aumentaba al doble
la indemnizacién por responsabilidad del transportista, fue
que los Estados Urnidos de Norteamérica rechazaron el
tnstrumento, debido a que no lo hacia en los términes en que
el Estado norteamericano pretendia proteger, cuando menos, 2
sus nacionales y que a efecto de lograr 1o anteriaor celebro
con las compaRias aéreas que quisieran operar de o hacia su
territorio la firma de un Acuerdo em gque se  elevaban con-
.siderablemonte dichocs montos.A a través de la cobertura de

se@uros que protegieran el riesgo.

De lo anterior sa desprande gue la postura del gohierno
norteamericano ha sido el tutelar los intereses econdmicos de
sus ciudadanos y que su participacién on nuestro caso practico
fue, en principio, recurrir a la via diplomatica para asegurar
que sus nacionales tuvieran la proteccidn juridica derivada de
la areptacién del Acuerdo de tontreal. Por parte, €1 Estado
norteamericano podria negar a la Compafia Mericana de Aviacion

1a operatividad aédrea a su territorio.
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k.. Las organlzaclones internacionales en el caso

En  este caso concretoc se considera conveniente incluir-la
participacisn de los organismos internacionales aéreos, los
cuales no ostentan representacién coercitiva en la resolucion
de conflictos inherentes a la actividad de gque hablamos,
debido a que constituyen un medio viable para la solucidn do

los mismos,
1. OACI

La Drganizacidén de Aviacién Civil Intermacional @s un or-
ganismo intergubernscental, autenomo y especializado, vin-
culada a 1as Naciones Unidasi juridicamente existe a partir
del 4 de abril de 1947 vy trabaja mediante acuerdos especiales
con este Organizacion a través del mecanismo coordinador del
Consejo Econsmico y Social de la misma,t™”

Los motives del Texto mencionado estan contenidos en su
predmbulo, basdndose ent "..,. que e! deesarrollo {uturc de la
aviacian civil ipternacional pueden contribuir a crear vy

preservar la amistad y el entendimiento entre las nacinnes y

1X7. Cfr. Convenios y Tratados ratificados por el Senado de la
Republicas Op. cit.; Tomo XIIj pp. 238-317.
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los pueblos del mundo, mientras que 1 abuso de ls miama pusde
llegar a constituir una amenaza a la seguridad generalj gqua2 es
deseable evitar toda disencien entre las naciones y los
pueblés Yy promover entre ellos la cooperacisn de que depende
la paz del mundoj por consiguiente los Gobiernos que
suscriben, habiendo cnnvenido en ciertos principios vy
arreglos, 2 fin de gque la aviacioén civil internacional pueda
desarrollarse de mangra segura y ardenada y de que los ser-—
vicios internacionales de transporte aéreo puedan establecerse
¢obre una base de igqualdsd de oportunidades vy realizarse de

mogo sano y econdmico”.

Su capacidac juridica estia contenida en el cuerpo del
mismo Convenio, al establecer.que tode Estado contratante se
la otorgard para el ejercicio de sus funcicnes, concediéndole
plena personalidad juridica, en cualgquier lugar en que ellao
sea compatible en 1la Constitucién y las leyes del Estado de

que se trate.

Ademds de otras disposiciones inherentes a la
procedibilidad de aplicacién del instrumento gque comentamos,
contiene principios del orden técnice para fomentar la
organizacién y desenvclvimiento del transporte aéreo inter-

nacional.
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Ahora bten, son parte inteqgral d2 dicho Convenio  XVII
Anexos quz contemplan, entre otros, 1a organizacidén y fuﬁ-
ecicnamiente de las instalacicnes y servizios necesariosz para
la busaqueda y salvamento, asi como uniformar la notificacién,

investigacién o informes de accidentes de aviac’ én.

Hasta agqui podriamos sefalar que este organismo tiene el
cardcter de observador de la actividad, a efecto de, en su
momento, emitir el dictamen correspondiente, sin embargo
representa mayor interés 1o relativeo a la solucién de con-
troversias y procadimiento de arbitraje, en el sentidc de que
ningin miembre dael Consejo votard cuando éste trata alguna
cortroversia 2n la que dicho miembro S22 parte y el que todo
Estado contratante puede apelar a un Tribunal de arbitraje ad
hoec (sic) aceptado por las partes en controversia o ante <l
Tritynal Permanerte de Justicia Internacicnal, not:ifigando al
Consejo de la Organizacién dentro de los 60 dias de recihida

12 rotificacidn de la decio’én del Consejo.

En cuanto al procedimierto de arbitraje, sefala que si las
partes no concuerdar en la designacién de rn arbitraje comin,
cada uno de ellas designard uno y éstos nombraran un tercerco,
a efmctn de conastituir el Tribunal cd2 Arbitraje. adeptands su

propio proceditientos ; sus decisinn2gs por majycr-ia d2 voteos, =n



el entendido de que el Tonsejo de. la Ofganiracidﬁ nodrd
decidir cuecstiones de procedimiento en caso de dilacién gue on

stt opinion fupsen excesivas, 139

Lo anterior indica gue este instrumento contienz la parie
adjetiva de que adolecen 'a mayoria de Convenios, ofreciendc
la posible solucién a conflictos que podrian degenerar en - ac—
t{tudes contrarias a les principios de esta Organizacién in-
ternacional y cumplir asi{ sus objetivos de recopilar, dic-
taminar e informar 2 lps Estados mizmbros, a efecto de evitar

riesgos futuros.
2. 1IATA

La Asoriagién del! Transporte Aéreoc Internacional (a2 la que
denominaremas en 1o sucesive TATAY, fue fundada en 194% por
las empresas a¢reas de un gran ndamero de paises para resclver
los problemas planteadns por el rédpico desar-nllo de los ser-—

vicias aéreos civiles al final de la Segunda Guerra Mundial.

Como institucién no gubernamental la IATA deriva su  per-
sonalidad juridica de wuna ley especial del Farlamento
canadiense, que ebtuva la aprobaridn recl on diciemb-e de 1945

138. C#r. Tapia Satinas, Lui=zs Mp. =it.i pp. TL£-44,
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Yy tanto en su organicacidn como en sus actividades ha estado
estrechamente ligada a la Organizacién de Aviacidn Civil In-

ternacionatl.

La IATA esta considerada por sus caracteristicas de volun-
taria, apolitica y democritica, sin sSer exclusiva. E! ingreso
a la misma estA abierto a cualgquier compafia que operanda
lineas a¢reas haya sido autorizada para establecer servicios
adreos requlares por parte de un Gobierno que sea elegible
como wiembro de la DACI, con la sola diferencia de que las
empresas aéreas dedicadas a operaciones internacionales son
miembros activos y las dedicadas a la explotacién de servicios

naciorales son miembros asociados,

La Asociacidén se ocupa de los aspectos no politicos de la
explotacién del transporte aéreo, iniciando su labor sélo
después de que los Gobizrnos han concedido licencias y per-
mispns a sus aerolinéas y 1a forma en gue desean intercambiar
trafico aéren y otros derechos entre si, pero a partir de este
punts, la actividad de la misma se extiende a cada aspecto de

la explotacién del transporte atreo.

Los fines de la Asociacién estan contenidos en el articulo

70. de sus Estatutos, siendo édstos:

199



- Fomentar, para beneficio de todes los pueblos del mundo,
el transporte aéreoc en forma segqura, rezgular y economicaj

- Estimular el comercio aérec y estudiar los problemas
relacionados con dichas actividades

- Crear los medios de colaboracion entre las empresas
dedicadas directa o indirectamente a2l servicio internacional
del transporte adéreo, y

- Copperar com la 0ACI vy las demiAs organizaciones inter—

nacionales.

El objetivo primordial de la IATA es asegurar gque el
trafico aéreo c& realice en las distintos partes del mundo con
la mayor seguridad, wvelocidad, comedidad y eficiencia posible
y dentro de la mayor economia, tantc para las Compafias como

pera los usuarios del transporte.3:3”

De 1o anterior =se desprende que esta Asociacién tiene
caricter de observador frente a las actividades que realicen
las aerolineas miembros, a efecto Je ematir informacion, 1la
cual da a conocer su  Departamentc Legal en publicaciones
periddicas, para apoyar a las compaRias aereas en la bisgqueda
de la solucién a los diversos problemas que se les presenten a

179, Ibid., pp. 316-423 y Air Carrier lLiability Reports, IATA
l.egal Department, Genéwve.
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través de-la cbobéracién;f sin intervenci én de 155 Estados, o

con el consentimiento de-¢stes, i pero sin vertirles  en . texto

oficial "alguno.
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CONCLUSIONES

PRIMERA.— La evolucisén histérica de la'aviéckdﬁien“;u.aépectb

técnico se ha desarrolladc en forma -acklerads, . de

- {naneca

simitar al resto de las actividades dal®hoabres

camco de la legislacién adrea,  ya que coma apreci

antecedentes de este trabajo, la misma no se ajusta a nuestra

realidaed econdmica, politica y social,

B8EGUNDA.~ De la multiplicidad de leyes aplicables 'en matoria
aerandutica y por los diversos preceptos contenides en ellas,
en la respunsabil idad del transportador adreo pueden surgir
conf>lictr.15 de leyes, nrn*—cipallmente. con  1os siguientes
inatrumentos?

a) lLey d¢ Vias Senercles de Comunicacidng

b) Convanio de Varsoviaj

3] Protoccte de La Havya, vy

4y  Acuerds de Montreal.

TERCERA.- La aplicaridén de las normas juridicas vigentes para
dirimir las reclamariones originadas por ciniestros de
aviacién, presentan aparentes conflictos que en la practicza se

han rezuelén con la aplticacion Ju la norma espozifita gque on
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no pocos casos es dificil ‘de determinar.

CUARTA.~ La. eventualidad de siniestros con percances humanos
hue se susciten a bordo de aeronaves con matricula nacional vy
cuyo inicio 'y destine estén dentro del territoric mexicano

estan sujetos a la Ley de Vias Generales de Comunicacién.

GUINTA.~ En la hipstesis de accidentes con dafo a pasajeros,
en la operacién de wvuelos de aeroclineas nacionales, con diver-
sas escalas dentro del mizmo territorio y con destinc en el
extranjero 2n algun Estado contratante del Convenic de Var-
sovia, podria suponerse el conflicto de leyes entre el
instrumento internacional inmediatamente mencionado vy la ley
especial interma. 5in embargo, opinamos que la sclucidn deberd

ser dada en base a lo dispuesto por el Convenio de Varsovia.

SEXTA.— E£n el supuesto de accidentes de aeronaves mexicanas,
en vualps directos y cuyo destino sea algan Estado contratante
del Convenio de Varsovia vy del que se deriven dafos a
pasajeros, pensamos que la legislacién aplicable es di;ha Con-

venio. al tenor de sus gispositiones.

GEPTIMA.~ En la eventualidad de siniestros de alguna aerolinea

nacional, en wvuelos con escalas dentro del mismo territorio,



pero con destino a algun Estado no contratante d21 Convenio de
Varsovia, concurrirdn aparentemente las disposgiciones cor-
tenidas en la Ley de Vias Generales de Comunicacidn, 21 Con-
venio de Varsovia y la ley del Estado no contratante, depen-
diando donde hubiese sido el accidente, Asit

a) Si el sipniestro ccurre en nuestro territoric nacional
o en el territorio de algin Estado contratante ha de invocarse
@l Convenio de Varsovia, y

by 61 el sipiestro se realizare ep el territorio de un
Estado no cortratante se aplicard la legislacién de diche Es-
tado, méxime si sae considera el sometimiento expreéo que  la
agrolinea hubiere manifestado a las ieyes de vuelo o
comunicaciones del Estado en cuestidn a efecto de poder operar

en 8l.

OCTAVA. - En accidertes sucedidos en vuelos sin escalas con
destino a algun Estsdo no contratante del Convenio de Var-
savia, se presenta el mismo corflicto que en la conclusidn an-

terior y su selucién 25 similar a 1o ya manifestaco en ella.

NOVENA.- Los siniestros que ocurran a bordo de aeronaves
mexicanas, con diversag escalas en nuestro territorio v con
deatino a los Estados Unidos de RNorteam¢rica, can cuya

Admiristracidn de Aerondutics barn celebrado las aerolineas
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hnacinnales la,f;rma ae1 A:;érdo;ae Montreal, se presenta el
aparente conflicto deyleyes entre la Ley de Vias Generales de
Comunicaci dn, el -  Convenio -de Varsovia ¥ el Acuerdo de
'Montreal. Ante esta situacidn prevalece lo dispuesto en e!

Acuerdo de Montreal.

DECIMA.- En accidentes de aeronaves meticanas con destino en
los Estados Unidos de Norteamérica, en vuelos sin escalas
dentro dei territcrio mexicano, su solucidén estard orientad:

por los criterios de la anterior conclusién.

DECIMAPRIMERA.- En accidentes de &erocnaves nacienales, en
transito en la Unién Americana y con destins a alguin Estado
contratante d=1! Convenio de WVarsovia se genera el aparente
conflicto de leyes entre la Ley de Vias QGenerales de
Comunizacidn, el Corvenio de Varsevia y el Acuerde de
Montr2al. La posible salucidn estard sujeta a lo dispuesto en

el Acuerdo de Montreal.

DECIMASEBUNDA.- En siniestros de aeronaves nacionales, en
tramsito en la Unién Americana y con destino en algan Estado
no contratante del Convenio de Varsovia, se suscita el
aparente conflicto de leyes entre la Ley de Vias Generales de

Comunicacién, el Convenio de Varsovia, el Acuerdc de Montreal
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el Convenio de
tpeditada al Acuerdo de

Montreal.

DECIMATERCERA. ~ Cuando acoﬁéeiééﬁﬁnagcidebéésien situacionea
similares a las anteriormente ya desﬁritas, -pero de aeronaves
extranjeras, ello originara lés ﬁigmograpareﬁfes conflictos de
layes y ademads cohcurriria al ceonflicto la ley especial del
Estado en 21 que se epcuentra matriculada  la aercnave. Su
posible =solucién estard dada en primera instancia de manera
zimilar a laz hipdtesis ys mencionadas y en segunda al or-
denamiento juridico del Estado que ampara la matricula de la

aeronave correspondiente.

DECIMACUARTA.~ Lo hipotesis de solucidn a nuestro CaS0
practico seria en el saentido de que con fundamento en el es-
tudio, tanto de la laegislacien nacicnal de vias de
comunicaciéen comao de los trataéu: internanionales realizados
al respecto, presentan el gran problems de daterminar quz ha
de entender ge por vuelos nacicnales s int@rnacionsles., En ests
gentido son muy claras las dos hipdtesic de interpretacidén gque
presentamos al respectost

a) VYuelo Internacional, de acuprdo a las convenciones

internacionales, es considerado comt todo aguel qua partiendo



de! pupto del territorio de qh Eétadn tiene destino en otrc
Estado independientemente de las‘inéerrupéjones o eccalas que

pueda tener;

b) Yuelo Nacicnal -es: aqhel—aqhe partiendo del punta
territorial del Estado tiene destlﬁo en - otro punto de ese E3-

tado.

&Puedev:onsiderarse un vuelo internacional el del pasajero
que habiendo abordado un avién gque tenga como destino final un
punto internacieonal, deszembargue 2n un punto nacional? Nuestra
opinién es que si, toda vez que 1o que determina la naturaleza
de un vuelo no es el destino de! pasajero sino el destino del

vuelo mismo.

De acuerdo a 105 instrumentos juridicos internacionales
que hemos analizado sostenemos la hipétesis de que 21 veelo
que ocupa nuestra atencidn debe ser considerado como inter-
nacional y, en este supﬁesto, el tratamiento que ha de in-
vocarse po-a las indemnizaciones corresporndientes ha de ser el

Acuerdo de Montreal.
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ANEXD 1
PROTOCOLE QUE MODIFICA EL CONVENIO PARA LA UNIFICACION DE
CIERTAS REGLAS RELATIVAS AL TRANGPORTE AERED ~ INTERNACIONAL
FIRMADO EN VARSOVIA EL 12 DE QCTUBRE DE 192%9. ABIERTOD A LA

FIRMA EN LA HAYA, EL 28 DE SEPTIEMBRE DE 1955,

A continuacidon se presentan unicamente los rnrumerales que
intervienen =n la determinacidn de 1=z responsabilidad deil
trzneportader adrec ‘en  los casos de muerte, heridas o
cualguiera lesién corporal que sufra algdn viajero, mnmateria:

del presente trabajo.

.05 GOBIERNOS FIRMANTES
CONSIDERANDD que es deseable madificar el Convenio para la
unificacién de ciertacs reglas relativas al - transporte aéreo

internacienal, firmado en VYarsovia el 12 de octubre de 1929,
Han convenido lo siguiente:
CAPITULD PRIMERC
Qb jeto.—- Definicinnes
ARTICUL.O 1o,

1! La Presente Convencién 2 aplica & todo tranmsporie in-
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tern;cional de personas, equipajes o mercancias, efectuado por
asronave y mediante pago. Se aplica también a los transportes
gratuitos efectuados por aerorave, por una empresa de
Eranqpnrtes aerens.

2 A los fines deol presente Convenio, la expresidn
transporte internaciocnal significa todo trancporte en 21 que,
de acuerdo con 1o estipul ade por las partes, el punto de par-
tida y el punto de destino, haya o no interrupcién ern el
transporte, o transbordo, estén situados, bien en el
territoric de dos Altas Partes Contratantes, bien en el
territcrio de wuna sola Alta Parte Contratante si  se ha
pravisto una escala en el territorio de cualquier otro Estado,
aunque éste no se2 una Alta Perte Contratante. El  transporte
entre dos puntos dentro del territo-io de una sola Alta Parte
Contratante, sin una escala convenida en el territorio de otroe
Estado. no se considerarad transporte internacional a los fines
del presente Convenio.

33 El transporté que haya de efectuarse por varios
transportistas aéreos sucesivamente, constituira a los fines
del presents Convenio, un solo transporte cuando haya sido
considerado por las partes como una sola operacién, tanto si
ha sida objeto de un solo contrato como de una serie de con-
tratos, y no perderad su caracter internacional por el hecho de

que un galn contrato o una serie de centratos deban ejecutarse



integramente en el tsrrit}ck:riokde‘. ‘mismo »Ersta'da.

'.fAPITULU 11
Titulos de Transporte
ARTICULO 3o.

1) "En el transporte de pasajeros deberd erpedirse un
_billete de pasaje, que contengai

a) la indicacién de 1os puntos de partida y de destinoj

b} si los puntos de partida y destinc estdn situados en
al territorio de una sola Alta Parte Contratante, y se ha
pravisto una ¢ mds eacalas en el territorio de otro Estado,
deberid indicarse una de msas escalasi

.c) un aviso indicando que, si pasajeros realizan un viaje
cuyts punto fihal de destino o una escala, se encuentra en un
pais que no  sg8a el de partida, el transpurte podra ser
regul ade por 21 Convenio de Varscvia, el cual, en la mayoria
de los casos, limita la regponsabilidad del transportista por
muerte o lesiones asi como por pérdida © averias dal equipaje.

2) El billete de pasaje hace fe, salvo prueba en con-
trario, de la celebracidn y de las condicicnes del contrato de
tranaporte, La ausencia, irregularidad o pérdida del billete
no afectard 3 la existencia pi & la validez del centrato de
transporte, que quedard sujeto a las reglas del presente Con-—

vaenio. Sin embargo, si, con el consentimiento d=l transpor-



tista, el pasajero se embar;a' sin ﬁﬁe se haya expedido el
hillete de pasaje, o si este billete no comprende el aviso
erigido por @1 pdr-afo 1 c), el transportista no tendrd

derecho a ampararse en las disposiciones del articulo 22.

CAPITULO TIII
Responsabil idad del transportador
ARTICULO L7c.
El transportador es responsable del dafdo ocasionado por la
muerte, her~idas o cualquiera lesién corporal sufridos por un
viajero cuando el accidente que he eriginado el dafo haya

tenido luger a hordo de la aeronave o durante las operaciones

de embarque y desembarque.

ARTICULO 1Bo.

3) El periodo de tranzporte aéreoc no cubre ningun
transporte terrestre, maritimo o fluvial efectuade fuera de un
aeroadromo. Sin embargo, cuando tal transporte se efectie 2n
ejocucidn del centrateo de transporte aéreo, para la carga,
entrega o transbordo, <ce presune gue todo da¥o, salvo prueba
en contrario, resulta de un accidente ocurrido durante el

transporte aérea.



ARTICULO 200.
1) El transportador no es responsable si prueba que #1 y
sus representantes tomaron todas las medidas necesarias para

evitar el dako o due les fue imposible tomarlas.

ARTICULD 22o0.

1) En el transporte de personas, la responcabilidad del
transportista con respecto a cada pasajero se limitara a 1la
suma de doscientps cincuenta mil francos. En el caso de que,
eon a-reglo a la ley del tribunal gue conoica del asunto, 1a
indemnizaci én puede ser fijada en forma de renta, el capital
de 1a renta no podra sobrepasar este limite. 5in combergo, por
convenio euperial con el transportista, 2l pasajero podra
fijar un limite de responsabiliaad mas elevado.

4) Los limites estasblecidos en el presente articulo no
tendran por efecto el restar al Tribunal la facultad de acor-
dar, ademas, conforme a su propia lay, una suwma gque
corresponda & todo © parte de las costés y ctros gestos del
litigio en gque bhaya incturrido el demandant=. La disposician
anterior no regird cuanco 21 importe d& 12 indemnizacidn acor-—
dada, con exclusién de las costas y otros gastos del litigio,
no exceda de la suma gue el transportiste haya ofrecido por
escrito al demandante, dentro de un periodo de seis meses a

contar drl hecho que rzausd los dafos, o antes de comenzar el
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jtticio, st la seqgunda fecha es posterior.

'S) Las sumas en francos mencionadas en este articulo se
coneiderarin gue se refieren a una unidad de moneda consis-
tente en sesenta y cinco miligramos y medio de oro con ley de
novecientas milésimas. Podran ser convertidas en moneda
nacional en numeros redondos. Esta conversién, a moneda
nacional distinta de 1a meneda oro, se efectuard, si hay
procedimiento judicial, con sujecién al valor oro de dicha

moneda nacionsl en la fecha de la sentencia.

ARTICULO 230.

Toda cldusula que tienda a exonerar al transportadcr de su
respcncabilidad © a i jar un liaite inferior al establecide
por la presente Convencidn, s nula de toda nulidad, pero la
nulidad que esta clausula no trae como consetuencia la nulidad
de] contrato que queda sujeto a las disposiciones de 1la

presente Convencion.

ARTICULO 240.
1Y En los casos previstos en los articulos i8o. vy 190.,
goda accidn exigiendo responsabilidad, cualquiera que ésta
%®2, N0 podrad ejercitarse mds que en las condiciones y limites
previstos por la presente Convencidn.

2) En los casns previstos en el articulo i70., se

8]
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aplicardn también las disposiciones del inciso precedente, sin
perjuicio de la determipacidén de lacs personas que tiepen el
derecho de proceder, y sus derechos respectivos.

ARTICULO 25o.

Los 1limites de responsabilidad previstos en 2l articulo
220, no sa aplicardn si se prueba que el daio es el resultado
de wuna accién u omisién del transpeortista o de sus depen-

*dientes, con intencién de causar el dafc, o con temeridad vy
sabiendo gue probablemente causaria dafo} sin embargo, en el
raso de una aceién v omisién de los dependientes, habrd que
probar también gque éstos actuaban en el ejercicio de sus fun-

ciones.

ARTICULO 250. A

1) S8i se intenta una accién contra un dependiente del
transportista, por dafos a que se refiere el presente Con-
venio, dicho dependiente si prueba gque actuaba en 21 ejercicio
de sus funciocnes, podrd ampararse en 1og limites de respon-
sabilidad que pudiera invocar el tranaspor-ista en virtud del
articule 220,

2) El total de la indemnizacién obtenible del transpor-
tista y de sus dependientes, en este caso, no excedera de

dichos limites,
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3 Las disposiciones anteriores del presente articulo no
regiridn si se pruesba que el daRo es recultado de una acziédn u
omicidén del dependiente, cen intencidén de causar el dafo, o

.:on temeridad y sabiendo que prcobablemente causaria daso.

ARTICULO 27o.
En caso de fallecimiento dal deudor, la aceién por respon-
sabilidad, dentro de los limites establecidos por la presente

Convencidn, se ejercitara contra sus derecho-habientes.

ARTICULO 280,

1) La accién por responsabilidad debera ser 1llevada, a
eleccidn del demandante, en al territcric de una de las Altas
Partes Contratantes, bien sea ante el Tribunal del domicilio
del transportador, del asiento principal de su negocio, del
lugar er donde tenga una oficina por conducto de la cual se
haya efectuado =1 contrate, o bien ante el Tribunal del lugar
de destino. .

2) £1 procedimiento se regird por la ley del tribunal

que conozca del caso.

ARTICULO 290.
1) La accidn por responsabilidad debera iniciarse, bajo

pena de prescripecién, dentro del plaro de dos afns a contar



desde 1la llegada al punto de destino o desde el dia en gque la
aercnave deberia haber llegado o desde la interrupcidén del
transporte.

2" La manera de calcular el plazo se determinard por la

Ley del Tribunal! que conozza del caso.

ARTICULD 4Ca. A

1) ... 1la expresién Alta Parte Contratante significa €s-—
tado. En todos los demas casos, la expresidn Alta Parte Con-—
tratante significa el Estado cuys ratificacién o =zdhesidén al
Convenio ha entrado en vigoer, vy cuya denuncia del mismo no ha
surtido afecto.

.2) A los fines del Convenio, el término territorio sig-
nifica no solamente el territo?io metropolitano de un Estado,
sino también todos los demds territorios de cuyas relaciones

exteriores aea responsable dicho Estado.

El artigulo XIX del Protocolo de La Haya se®ala:

Para las Partes de este Protocolo. el Convenio y el
Protorolo se consideraran e interpretaran caomo un solo
instrumenteo, el que se designard con el nombre de Convenio de

Varsovia modificado en La Haya en 1655,
El articulo XXV del instrumento antes sefWalzadc también
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dispone:

El presente Protocolo rc podrd ser objeto de reservas,
pero todo Estado podrd declarar en cualquier momento por
notificacion dirigida al Gobierno de la Republica Popular de
Polonia, que el Convenio, en ta forma modificada por el
precsente Protocole, no se aplicari al transporte de perscnas,
mercancias y equipaje por sus autoricdades mijlitares, en las
aeronaves matriculadas en tal Estado y cuya capacidad total
haya sido reservada por tales autoridades o por cuenta de las

mismas,
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ANEXO It

ACUERDO DE MONTREAL DE 4 DE MAYD DE 1945

NOTA: El Acuerdo de Montreal no pusde sar calif:izads tamnggnnf
“venia !néernaciona!. Se concerta sntre la Adﬁinistréciér-
Ae;anéuti:a de los Estados Umdms v las CompaRias - aédreo:—s,
ténto domésticas zomo interna-iona2les, que operan en Bl mismno.
El texto castellanc que inss-tamez nc tiene valeor aficial, +ya

qua el docurento sélc fue redaztado or inglés,

CONVENIO RELATIVO A LOS (IMITES DE RESPONSABILIDAD DEL CON-

VENIO DE VARSOVIA Y DEL PROTOCOLO DE LA HAYA

Los transportistas abaja firmaates ten ad=lante
denemirades "los transportistar”! sor el presente  documento

acuerdan lo siguientr:

{. Desde - 1¢ de mayo de 1%6&, rada uno do 193 transpor-—

tistas inciuird lo que sigue en sus ccndicizt-as de t-ansparis,

inctuyendo las tarifas que engloban las Jonee  de
tranzporte registradas ante cualgufer gobierno!

"Al transporti=ta e serd de aplicacion !: tinftacien de
raspensahilidag retipulads e . Carrontidn  pa=a 1o



Uni?i;acisé de yCierQés .Reg!as Relatiaas.al Transporte Adreo
Interaacional ¥i?hadb en Varsovia e 12 de octubre de 1929 o
en dféhé &Dn@énc(bn motificada por el Frotoccolo firmado en La
Hayaiei 28:d3’556£kém5re de 1955. Sin embargo, d2 acuerdo con
S gftlculo 22o0. (1) de dicha Convencion. o de dicha
Ccn?enciéa modi ficada por dicho Protocolo, el Transportista
aciuerda que en todo trarsporte internacional realizato por el
trensportista, segtn !o definido en dicha Convencion, o en tal
Convencidén modificada por dicho Protocolo, que de acuszrdo con
el Contrate de Transporte tepga su punto d= origen o Z2 des-

tino o une parada convenida en los Estados Unidos.

(1) £l limite de rcsponsabilidad p=r cada pasajero =n casg
de muerte, heridas w atras lesiones corporales serd 1la can-
tidad de £75. 000 Ddlares de los Estados Unidos de
Nzrteamérica, incluyendo los honorarios de abogado y costas,
exceptn ©on 1n= casoz de demanrdas interpuestas en un Estade
dond» o344 nraviste qué 1me honorarios de abogado y costas se
otorgaran separadamente, en Cciuyo caso, el limite ser i de
t58.000 Dédlares de los Estadozs LUnidos de Horteamérica,

excluides los honorarios de abogade y costas.

(2) E1 transpor-tista no se servird de los mediss de

drfener actablecidos zr -1 2 himuls 200, (1) de la Tonvencién,



o-de dicha Canvancidn mpdifi#ada npor el Pratqchib;':en ‘las
demandas gque se interpsangan con motivo dE,mue(te,7 ﬁerida{ L

otras lesiones corporales gue sufra un pasajoere.’

Ninguna clausula del presente acuerdé gééctars
darechos y responsabilidades del transpcrtiﬁta,‘iﬁhrré}aéién
con cualquier demanda presentada por, en. nombre Vde,- o en
relacidn con cualguier persona qQue hif;lyrcaﬁéédor

deliberadamente el dafo del gue resultd la muerte,  heridas wu

otras lesiones corporales de un pasajera".,

2. En o] mamen:o de entrega del billete, el transportista
proporcionard al pasajero cuyo traraporte esté regulado por la
Con;anciﬂn o por la Convencion modificada por el Protocele de
La Haya y por el contrato especial dascrito en 21  parrafo |1,
la siguiente nota que serd impresa on tigo de 21 menos 10 pun-—
tos en caracteres modernos y en tinta que contraste con el
resto del texko! 1) 2r cada billete! 2} en vna hoja de papel
cnlocats en el schr= de. billete o adjuntada al billete, o

3) en el sobre del billete.

"Aviso a lps pasajeros internacionalus sobre los limites

de responsabilidad.



Se inforqae a Yo~ ol

wogue rpalicen vizjes en les  que
el -purtc  de deatfné % 42w wAa -escalas intermedias se
efectien en sais ﬁup nnogeace? de origen da su vuel2, que
bu9den ser de apiicacian @ inrtotazidad de su viaje, o incluso
é‘:ualquier parte del ni=me comfrendida integramnente dentro de
los paises de origen o de destinu, law disposicieones del Con-
venio de Varsovia, de 12 do ocliubre de 1929, Para aquellos
pasajeros que viajan hacia, desde o :on un2 parada intermedia
prevista en 103 Estedos Unidoes de Norteamérica, dicho Convenio
y las especiales condiciones del trarsperte incorporadas a las
tarifas aplicables establecen que la recponsebilidad de
{nombre del transporiista) y l1a de aguellios otros transportis-
tas que han suscrito también esc: conbtratos especiaeles, estad
limitada, en la mayoria -2 log casos de muerte o lesiones per-
sonales de los pagsjeros, a dakos comprobados que no  excedan
de $75.000 Délares de lcoe Estadeos Unidos ds Norteamérice por
pasajero y que esa responsabilidad, hasta el limite men-
cionade, no estard ginctada por 1a negligencia del transpor-

tista,

En el caso de aquellos pasajeros que viajen utilizande los
servicios de un transpertista que no haya suserito dicho coa-
trato especial, o en un viaje que no se aragine, ni finalice,

ni tenaa ura parada en algdr lugxr cde s Estados Unides, 1la

n
13
—



respornsabilidad del transportista per.1a muerterd 1ezianps de’

un pasajero estd limitada, =2n la mayoria’

‘de Tos

aproximadamente, a $B.270 ¢ éié.SEG;Ddlares

Unidos de Norteamérica.

_os nomb-es de los transpnrtistas.dﬁé ‘hanisuscrit

contrates especiales estan a di;posic)dn del poblic

las ofirinas de billetes de dichos transportistas Y. pudran ser

eraminados previy solicitud.

Por 1o general. se pude conseguir una proteccién adicional
suscribiendn una poliza de seguros con una Compafiia privada
dal ramo. Este sgsegurp no  estd afectado por cualquier
limitacién de responsabilidad del transportista al tenor del
Coenvenio de Varsovie o de dichos contratos especiales de
transporte, Para obtentr infnrmacién complementaria 12 rogamos

consillte a la Empresa aérea o a 1a Compsifia de Seguros’.

2. -a} La expresién "nombre del trancportiasta y  algunos
otros transportistas®” puede Ser cambiada por la expresian

"algunos trangsportistas” de la anteriorminte nitada nota.

%. Este Acuerdo serd registradoc ante la 0Oficina de

Aeronautica Civil de los Estados Unados paras 3u aprobacion,



segen 1~ Lpy Federal de fviacidp de 179SP, “gformad
412, asi{ comn ante otroz gobizraas, 51 asi se's

Acuerdo entrard en vigor desde su apruhaciaﬁ pord?

segiin dicha Seccidn 412,

1. Este Acuerdo podrd ear fircado en :u?tﬁuier manero | de
ejemplares cuya coniuntc zonstituira . un. Acuerds.  Tode
transportista oue realice vn transporte al czual se aplique la
Canvencion de Yarsovia o la Convencidér de Yarsovia modificada
oor 2l Protornlo de La Haya fuede formar paris del  praezserte
Atuerco firmando un ejemplar gel misme y depositindosele en la

Oficina de Aerandutica Civil.

5. Todo transpartista que sea parte del prezente Acuerdo
puede retirarze del mismo ceon un preaviso escrito de 12 meses
dirigido a 1a O0Ofjcina Azronduticva Civil y & los otree

transportistas partes de este Tonvenio.

N
N
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