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INTRODUCCION 

~La vida del mundo moderno está caracterizada por el 

desarrollo acelerado y complejo de la aviación civil inter­

nacional. En nuestros di as se cruzan fronteras. se acort.:m 

distancias y a cada momento vi vi mes ef"\ un cent e~: to más i nter­

dependi ente. Es en esa medid~ en la que tombién se presentan 

fenómenns y problemáticas novedosa5 como ha sido el sur-

gimie"to de las regulaciones jurídicas nacionales e ínter-

nacionales del transito afreo. que han desarrollado ya una 

nueva materia que eme.na del Derecho Internacional Público a la 

que se r:onor.:e como Derecho A~reo, que a. cada rr.inuto tienen 

mayor presencia y vigencia en la vida cotidiana de los hombres 

y de las Estados. 

De es~ cuadro de ci rcur'lstanc i as ti ener un a particular i m­

portanci a lo~ conflictos y tratamientos de los ac~identes por 

tran~oortación aérea, lo~ Que p~radOjicamen~e poco han sido 

tratados y e~plicados en la doctrina jurid1ca. 

f'l problema e;c:o t'1rn.? aún más t nt.:.rc...santP '10r el gran 

universo de oasibilidarles y condiciof"l~s r;:in 1-.s q1..1e dichas ac-



los conflictos de leyes: la determinación de los puntas 

9eográficcni en los que se realizaron los siniestros; los 

reclamos de los afectado'!> o de los deudos; las lagunas de las 

legislaciones nacionales e internacicnales, y la 

interpretación de mandatos aplicables. Es en virtud de este 

planteamiento que motiva el inter~s por adentrarnos en un 

campo pm:o e~:plorado y por lo mismo muy delicado, en al que 

pretendemos con este análi~is aproximarnos a algunos de esos 

problemas y atrevernos a apuntar· algunas posibles soluciones e 

interpretaciones. 

Si las lineas e~critas en esta tesis son capaces de 

motivar v despertar el interés de quie~ lo lea, consideramos 

que e111to será una satisfacci 6n más del trabajo que este ensayo 

ha 1mpl icado. 
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CAPITULO 

'ANTECEDENTES HI6TORIC05 V JURIDICDS DE LA AVIACION CIVIL 

A efecto de analizar la conflictiva jur!dica que da origen 

a le responsabilidad del transportista aéreo en los caso~ de 

Muerte, heridag y lesionas corporales en los accident~s 

••~eos, primeramente se eY.aminará la historia del desarrollo 

t~cnico y legal de la aviación civil. 

A principios del siglo XVII dos grandes pensadores, Fran-

cis Bacon en Inglaterra y René Descartes en Francia, 

propusieron al mundo de su época conquistar a la naturaleza a 

través del uso de la razón. El resultado fue la gestión de la 

Revolución Industrial, iniciada a finales del siglo XVIII, que 

aatableció la era tecnotócica dentro de la que actualmente 

vivimos v lo cu~l produjo la conquista del espacio atmos·U·rico 

y la iniciación de la conquista del espacio cOsmico. 

A. Marco internacional 

A tr<=tvés de su dEsarrol lo histórico, el ser humano ha 

frecLtEmtemeonte ad ver ti do la necesi d~d de di sponr?r de impl emen-
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.tc-s. o ;i;oaratos_ dti~es y ner:esarios •. nucho "'"!tes de s~r capaz 

de crearlos material'Tlente. 

Estas ir'\Qt.•iet11de: han dado oriQe'"l a diversas -:-oncepciones 

establecidas con gran esfuerzo intelectual y mal agradas 

siemore por la ignorancia y por un eKcesivo ingrediente 

emociC'lnal de desP.o e i1r1ag:ro,::aci1n, er· si l;npr"C>.cti-:.~bles. La:: 

mismas han tenido en c~mbio un definido mérito como 

proposiciones concretas que han sido realizadas en ~pocas pos­

terio ... ~s dJ? 'T!ayor av.;1rice -:ieroti·fico e intelec':.ua!. 

Aunado al avance técr.ico. rue necesario oar~ la =cmuniC~d 

el disponsr dR toda unÑ s.er-1e de norm;ic:. que sol1..t-:tonar~n ~ !rt­

cluso previnieran la problemáti=a surQ1d~ del mismo. ~sta 

tarea, al igual ~ue la primera. no es~An concluidas, día a día 

es neces~rio adecu1r la legislación ex1stente l .;..s in-

novaciores. 

1. Hi stór""i CCI 

El Ser"" humann al ~parec~r sobre el planet" se enfrentó a 

tr'""S esceriarios del medii:- amb1entet la tierra, las aguas: y i.: . 

~t m6sf era. Dotado .,¡ 



l. 

el medio terrest..-e en busca de al!frlento, mejores ·tierras para 

la agricultura y cacería y mejor defensa pé'l.ra su seguridad, 

explorandC' muy pronto los ríos, !os lagos 'I los mares. 

Al ~dvertir el 4enómeno de flotación en el espacio 

atmos"~rico, mismo que le- estuvo vedado hasta fechas muy 

recientes en su t-iistoria, durante la cual contempló con 1m-

potencia el vuet o de 1 os insectos y de 1 as aves, creando en su 

1ncap,.cidad de imi taci On toda una estructura emocional de 

deseos aue di6 lugar a la mitologia. 

Ejemplo de lo anterior est.1, f.'lntre otf"os, la leyenda 

pee-ti ca de D~dalo v su hi .:;u le aro, q•.iienes para escapar d<:."?l 

Laberinto de Cnasos confeccionan dns pare~ de alas~ hechas de 

plumas de aves y cer~ Que a-tadas a SL1s cuerpos con tiras de 

cuero sirvieron a la par~J? para emprender el v..ielo. Pero 

le aro deslumbrado con la bel 1 e:a del f i rmameri':o y la ml\sica de 

lo• p.1.j:tros, no .... ep~ró en que cob,.-aba altur.'.!, hasta que llegó 

el momento en qt 1e los rayos ::1rd1 t:Jntes abl ;.ndar-on la c:erl' c·:m 

que 1 as plurnas ec::taban pegad~s. mi ..:11a~ que empezaron 

de9hac:erse y el cuerpo de le are cayó al .1,ar. 1 

'h~. ~1_t;..Q!_g_qj~_J Ed . .,¡h .. l. s. tl •• ~s-:-. c:·~L!'c-: '/Ql :""'lr;n t!: lº":' 
pp. 4q"7-'500. 
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Pero J;i. i'Tlagen de Icar':I contini.!aa 'livé'. ir.spiri'lndo a los 

inventores de todos los tierr.pos. Haci~ el Ren.!".cimiento, 

Leonardo da Vinci <1452-1519> plasm.=i.. los primer·.::is disei'i'os de 

los paracaídas y de l~s máquinas ·1oladoras. 2 

Transc11rre un siglo hasta que Fleyder of Tl'1bing~:"' ci:ntinu6 

con la ob5ervaci6n de los priricipios del vuelo de Leonardo de 

Vinci, plasmándolos hacia 16!3"'.l en 5Lt obra "De motu animalL::n 11
, 

de la cual G. A. Borelli al mismo tiempo concluyó acercd ~e la 

conexión de que la. fLterz~ de- los músculos del hombre er3 i:i-

suficiente para que ~st? pudiera volar. 3 

Oe 1 o ariter i or se des;Jr "~1df-i' i:;ue e-1 hombre aprenrt i 6 a val .3.:-

en la fuer?a dE su ...-ar::iocinio y ~:: i;u c:ap.-3cidciC inventi,¡a. 

Retomando el orden de propuestas de la que ~e ha 

denomin~do la et~p~ pr9tccnol~]iC~ de !a dviaci~n. pue~~ 

~u n~mbre lo indic~ es ''para evitar !as caid~s'', modelado a 

2. Vid. Encycli:ipaedia ~,...itte1""·\= . .li E:icy::lopa~Ji""' Bríltarnca, 
trie.~ U.~.A.; Tomo- T; 1757. p. 242. 
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semejanza de los paraguas, el cual ofreciendo una resistencia 

al air~, retarda la velocidad en el descenso de los objetos. 

Continuaría en su orden dentro del enunciado otra concepción 

de Leonardo da Vinci que es la máquina voladora de caracol, 

que congtituye sin duda la proposic:iól"l misma de la hélice 

propulsora moderna, tanti::i náutic<\ c:omo ,:1eronáutic.~. Tambiéon se 

ubica en etsta etapa la concepción de Francesco de Lana de 

1650, la cual consiste en amarrar ::1. un bote con velas cuatro 

granda. bolas de cobre, necesar1as para el fluido del aire. La 

combinaciOn de un helicóptero y un aeroplano, tambiéon conocido 

como "carro de paletas" en 1809, -fue plasmado por Sir George 

Cayley, considerado el padre de la aeronáutica inglesa.• 

Sin duda todas estas 1nani-fest.aciones, aunadas a la ausen-

cia de tecnología apropiada, 9v1taron que en su momento 5e 

h1ciera factible la posibilidad de ponerlas en movimiento, sin 

embargo constituveron la base para que posteriormente, sobre 

Slll3 diseñ'os;. nuevos materiales., innovaciorir:-s motoras y otras 

aportacione5 en el áreri coritinu,:.r-,,r, li"s e::per1enci.as 

iniciadas, que afortunadamente nad.i tas rl~c.endrí.a. 

Asi. el pr-ií!\er pac;;o concrpto rJel hor.'lbre par~ vol ar, una 

vez d~6cartad~ la posibilidad de realizar tal actividad pe~ él 

1\. id •. i:"r. ~'1'2 'I S<;. 
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mi5mo, fue la c.onstrucci6n de bolsas de material impermeable 

infladas con gases más ligeros que el a;.rE' y que son conocidas 

como aero~t4tos o globos. 

Esta materialización se origin6 de la combinación co~­

gruente entre la observación de los fenómenos naturale~. la 

experimentac.ión y el c.onocitT•iento de !as leyes físicas 

logradas por el ger1io del monje bra.:;il2;;'0-portugué5 nac.ido en 

1b86 Laure~~o 88rtolomeu de Gusmso, quien inventó el globo o 

elevador aerostAtico. aplicando los conocimientos Tísicos de 

época el concepto tradicional del principio de 

Arauí.medes, establecido dos mi 1 a;i'os antes, construyCndolo 

como dispositivo c~r~i de aprovechar el poder a~cencional 

de un volumen de aire caliente, ligero y capaz de aportar su 

prooia fuente de calor. E~te pequeño y primitiv~ aerostato no 

fue objete dP. Llna demostr?c.i6:t obscura, puec:; en la misma sa~a 

de la embijada del Pala~io Real de Portugal fue presentado po~ 

su inventor 1 ~ casa reine.nte e1 9 de agosto de 17oq. El 

aoarato <;1? desprendi O de las manos de su c,..eador, sP. elevo y 

c:noc:O e"tre los cortinaJes y ~e incendió causanoo l1)S daños 

?rop1os y por lo qua también ha pasado a la hi.stor·1a como ~trio 

de los orimeros accidentes de la actividad. Puede anotarse 

de~tro de esta épocA el asee~~º del globo construido por los 

HP.rlT',nos Moritgolfi~ .... ! le·.·actr:. ~ cat>c en Ar¡r;or"ly, ~r.anc:i.a el 4 

1-:: 



de junio de 1783. 

Este iue el inicio de los vuelos que contribuyeron además 

de 1& e~plorac16n de la 3tm6s~era a la aportación da nuevos 

datos relativos a la temperatura y humedad de la misma y de la 

velocidad de los vientos. Uttles para algunas otras inves­

tigaciones, necesaria$ para proseguir las práctica$ aéreas. 

Las reeopilaciones de la m~teria apunta~ sobre todo los 

primeros d3tos de numerosos halla~gos. que por novedosos o ac­

cidentado5 han t9ntdo ese privilegio y dentro de los ~ue men­

ciona estan el primer vuelo internac1onal en globo que fue 

reali~ado el 7 de enero de 179~ po~ el fr~nc~s Jean Píerre 

SJanchard, a qu1en tambi~~ 5e le Dtribuye el paracaid&s debido 

!l que lo hizo descender en ese vua-lc~ 'I el nortearneric:ano Doc­

tor Jef-tries, c:ru;:a.ndo ~n dos horas el c.anc;l ing'~s, toc<Jndo 

les pu~rto• de Calais y Dover. Cinco me-aes- despl1~s se suscita 

el prlrner c.-:cid'ente aéreo con p~rd1da. de •1ic<as h:.1~a.nas, en el 

cual falleci~ron los aeronal.lt~s De Ro:.ier y Rom.a¡:-: .:\l incen­

diarse su globo inilado ~on h1d~~geno. 

F.:l desconocimiento de la atmósf;:r.; ~ra t,:iil c:¡ue un 1785, 

do.:. de los tre131 tripulantes QU"" f!"<plor;ircn el '2SP~t::10 a •Jna 

14 



globo. E~ta situación fue resuelta hasta cincuenta y cinco 

a;;'os después en que se diseñaron las cabinas aérea~ 

presurizadas. 

Sin embargo, el mayor problema continuaba siendo en esa 

•peca la imposibilidad para ?ilotear los globos, es decir 

tener el comoleto control dP jirecciOn durante su ascenso, 

permanencia y desc~nso. 

En 1950 Si!' empe:aron a diseñar los diri9iLles, con :a~ 

bases de los aero~tatos, pero modificados en su configuración 

la cual era alargada y provista para SL'. impulso oor h~lices. 

Pero la expcri~ncia demostró que sólo se obtendria uri sistema 

adecuado de manejo a través de la implementación de motores de 

gas o combustión, tal c~mo lo llevo a cabo el austriaco Paul 

Heinlein en 187:?. 

Entre 18°9 '>'' 1908 el piloto .franc~s brasileño Alberto San­

tos Oumont ~o~struyó catorce dirigibles, todos ellos con sus 

consecuentes modificaciones e innov~c1ones. 

Posteriormente, estas máquinas iueron construidas con una 

base rígida, \agrada con t~bns de ~c~ro, obteniéndose además 

l~ distribución del qas de combustión en diferent~s campar-

15 



timantos. La presión del aire se controlaba por ventiladores y 

el volumen de gas se .intercambiaba en la nariz del niismo y se 

obtenta el ba~ance en la cola del dirigible. 

Sobre esta idea fueron construidas las naves patrocinadas 

por el conde alem~n Ferdinand Ven Zeppelin y que totali::aron 

ciento cincuenta, con modestos avances tecnológicos en su 

construcción, las que tuvieron una gr~n nctividad y fin 

durante la Primera Guerra Mundial. 

Del 8 al 29 de agosto de 1929 1 os al emanes vol aron al­

rededor del mundo en el LZ-127 Graf Zeppelin a una velocidad 

aproximada de 102 kilómetros por hora. 

En 1931 los zeppelines iniciaron los servicios regulares 

da transporte de pasajeros entre Frankfurt-Rio de Janeiro­

Nueva York con cupo para cien personas y con una duración de 

cuatro di as. 

Sin embargo estas na.ves eran ;nuy sensibles a los vientos y 

a las desc:argas el 1ktriC'as que d~ hec:ho causaror- e:{plosiones a 

los dirigibles británicos. americi!nos v .alemailes~ siendo la de 

mC\yor ! mpactn '" del l.Z-129 HirdG'nbl'rg t:?l 6 rJe m:./O do3 tt:1~7 c:.>r. 
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la cual 35 personas murieron.ª 

Puede decirse que los primeros di-seños de los aviones es-

tuv·i ~ron basados en el propósito de imitar 1 a acción de 1 a-s 

alas de los pAjaros, siendo hasta 1842 con Henson y 1848 con 

Stringfellow, ambos ingle~es, que perfeccionaron la técnica de 

modelar las superficies de soporte, dándoles un acabado con-

vexo en la parte superior y cóncavo en la inferior. 

Numerosas pruebas de disP.ño, por cuanto al uso de ~áquinas 

de vapor, motores de petróleo, adecuación de peso y balance, 

as~ corno la configuracíón de su estructura, condujeron a que 

en 1890 el .f-rancés Clement Adler alcanzara en su "Eola", con 

una máquina calentada con alcohol, una distancia de vuelo de 

416 metros. 

Inmediato a lo anterior los herm~nos Wright en los Estados 

Unidos de Norteamérica adaptaron a su avión un motor de 

combustión interna y con la selección del co~recto ~úmero de 

alas realizaron el primer e histórico VL1elo motorizado en 

5. Cfr.; l~ma, J.: The pir:tor1al enc:yctOpedia of Transport; 
Tritnslated by Alena EinhornovA. The Hanlyn Pubtishir1q Group 
LirT:i.tcd. England; Printed in C::erhoslovak~!:\; 1984. op.·::: y 
ss. 
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Kitty Hawk en 1sq3, con una elevación de 5 centimetros sobre 

el nivel del' suelo y un recorrido de 36.5 mPtr~s. 

· En septiembre de 1906 el aeronauta brasileño-fr~nc~s Al­

berto Santos Oumont que anteriormente se habia dedicado a la 

investigación y diseño de dir-igibles, cubrió U!"la distancia de 

50 metros con su monoplal"lo en ºar-is. 

Y es precisamente en los bos~uss cercanos a Par{s en donde 

numerosos vuPl os expPri mento?l es se real i ;:aron rompí ér.do~e ! 3"3. 

marcas de velocidad, distancia y altura. Lo •?r'\terior debido .:. 

la adaptación de nuevos motor-~s. combustiblPs, diseños de 

aeronaves y mejc""e~ estructuras oue pe,. mi tí an • .. ma m"'''ºr 

seguridad al piloto, disminuyendo el número de accidente~ oue 

se suscitaban, evi tanda los constantes i nr.endi ns provocadoE 

por )q alta fl~mabilidad de materiale~ y Pnergéticos usados. 

e:s en 1 a Primera Gue'rra Mundial ionde se inicia un gran 

avancP en l.:\ industria aP.ron.t-uti citi., Sin i:!mba,..go, ~os mayo-- es 

progresos en la tP.c:nologí a a.érea se logr~ron ha<:;:ta qL!e le;: 

científicos empezaron a reali:?ci.r detall~dos estL1.::Sios y e:~-

pertmentos en la teoria d~l flujo de\ 3ire y d~ la dinámica 

del V!JP.lo. cuvos rec:u\ tadris fue.-on aol ic.ndos :'.:'=P~ci. al merite a 

lo'S riur-vos rh 7-P.;;'ll~ d~ ::t.··~-:n~s motort~-do~. ~' ~t ,..f? jnii'."' dE:' 

IP 



1919. pilotos de la Real Fuer::a A6rea brit4nica logreo.ron el 

primer vuelo entre la Peni.msula de. Labrador e Irlanda. con una 

dur aci On de 15 horas y 57 minutos antes 

•terri":::a.jP.. 

de su brusco 

Los esfuerzos por conectar a los continentes por aire e~ 

todas direcciones seguían y en ese tiempo algunas de las 

compañías aéreas sólo tenian 1~ años de eKperiencia en el 

transport• da pasajerog, la gran mayoría de veces en rutas 

comparativamente ~áciles y cortas. En iebrero de ¡q19 Gran 

Breta~• y Francia inauguraron la ruta regular Londres-París 

con servicios de correo militar y en agosto del·mismo año el 

primer vuelo comercial de itinerario ope~6 volando las mismas 

ciudades. 

Comenzó e:<plota.rse activamente el espacio aéreo. La 

aviación se •1olvi6 un gran negocio. Cada semana surgía una 

nueva aerot Inea. otorgando sobre todo el servicio de correo ·¡ 

posteriormente se eMplot6 el d~ pa~ajeros y debido 1 a in~ 

cipienta dem~nda de lugare~. la industriA aProná'"1ti ca empezO a 

dar cupo a un n1.\mero mayor de asientos y c.onttnuC1nr10 sus iro­

vestig,;ric:ionei:; en el diseñe-, <!r.:ot'\Dmia, m'at.el""ial y est··uc~L\rz ri•·· 

la~ aeronaves de e~e tiempo. 
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Primero fueron los 3.\'iones de hé! ice, 1 u ego 1 os de 

turbch,lice y e~ hasta 1930 en que se patentó el primer tur-

bore~ctor construid~ por el ingeniero britá~ico Fran~ Whittle. 

que sirvió a la industria americana para construir en 1942 

aviones que volaban )'ª a una velocidad de 965 kilómetros por 

hora. Lo antorior s1gnif1có un gran av.ancP., ya ~ue con ~l 

mismo pe<:.o de diseño y menor cantidad de c:ombustible se podían 

lograr grandes alturas y aproximarsf? la vel oc1 dad del 

soriido. 

Surgieron Iot aviones de turbina que fuer~n introducidos 

has+.a d~spués de la Segunda Guerra Mundial, fabricedos en 

numerosas conf1gurar:iones de autoncmia, diseño y capacidad 

para que las compañías fabricantes siguie,.-an a la vanguardia 

del mer"cddo ·1 los ,..,dqui rentes otorgaran r1eJor servicio )' 

seguridad."' 

Cobr,.., gr"ln importancia el tri'.'~<Spor-tc: aére.:i de c~rga a 

zonas alejadas. donde los aer-opuert'JS eran una de 1 as prime1· .. 1s 

obras en c-:lnstruirse y los aviones el úri i ·:o medio para llevar 

esp~ct ,listas. equipos~ r:1Jrrr?·::i, alimentos y medic .. 1na5. 

debido~ que las nuevas t.dcn!.ca5 oéreas permi.tiaro elcvd.r la 

velocidarf y aumentar al volumun de:> transp:wte, así como 

6. Ibid •• pp. 375-570. 
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ret!uci r el costo de los vuelos. 

Hoy en r1ia resulta imposi!::ll:? ~ncontr3r ..1'1a :-ama de la 

ecoñomia interracional donde no se utilicen los a~icne~ y 

helicópteros. Su proyección abarca la prospección geológica, 

los trabajos c?rtográficos, la avucic:\ para la navegación 

mariti~a en los ~ona; árticas, lo~ trabajos de invest1~a~ié~ 

en las áreas polares. el apoyo a la agricultura meJ1ante la 

fumigación y e~tinción de inc:end~os forestales, la vigilar,cia 

de 6lc:-o y ga~aductos • .;.s.i como l::os lir.;:.us. de transmi~16n 

eléctrica de alto volt~je y ade~ás en uno de los mPJOre~ usos 

humanitari~s y que ha ~ido más ~mplia.do que es la protección a 

la salud med1ante la creacif>n de Estaciones especiales de 

aviación ~an1taria. 

•n los ól ... irnos añcs se ha t-.ect"la mue''ª par.i mejorar los 

servicios tanto en el aire como en la tierra. Muchos aeropuer­

tos han sido modern1::ad:::>s, ampliados y prov1stos dE? nuevas 

oi>tas de ater ... izaje, ?.Si como de: ".as má5 sofistic:adc·s sis-

tem."'s de control 'I a',r•Jda a las ae-ona·.·es ~n .~ .. elo c:omo er1 la 

superficie. 

Aumento conside,. ablelflent~ el promedio dP velocid4ld en el 



813 kiltm~tros por hora. 

A finalP.s de los años óO~s tanto los proyectos nor-

teamericano, anglo-franc~s y soviético para desarrollar 

transporte comercial supersónicc tuvieron su auge; el primero 

fuP SL•spendido por prcblern3s ec:cr.ómico:o y una ~u;;rtG c;;mpaña 

ecológica en su contra, los otros dos concluyeron con los 

prototipos conocidos como Cor.carde y Ti..1-144. 7 

Es f~cil par su popularid~d el ubicar las diferentes con­

figuraciones y marcas existentes en la oviacíón comercial e 

incluso en la mtlitc-:r, scbre todo por'que cuando se han sus­

citado ac.!:identes, que en su mayoría cuentan de:.:enas de muet-­

tas, se asocian los an~ecedentG~ publicitarios de los mismos, 

incluso en ,,c:¡uel los c.:\sos en que se- rompa 1 a estructura de la 

auron~ve y ~ay sobreviviente~. 

avi.a.::i6n continúa su a-.. a.ne·~ dar, do 1 ugar a la 

COl"'l'!:'ltruccl 6n t-ao;.?da en r>l :H'1eño ~-..erc-d~ná,r,icc de le..:> co-:.­

moplan-:Js. Ejemplo de est.o e'3 el "Solu-T.bia", ens.iyado en el 

Centro de PruC?bas del AirE- y dP.l E5p<1C1 o HIASA> i?n Dryden, cm 

la ba~..-. Ed .. nrds. Califorr-1~.-, h~r:i_-, el cc_•.ódromo ~:rnr.E..-d)'.- <:·n 

Florida. ambo':! en la Unión AIT'erír:,r,n;-., en i:iue un a·.-ión 

7 '!t•rf • ~Í' -"'71'7. -1'1-1 



modiof'ii:.ado 9oetng 747 de trarisporte de ¡:::aSaJ~l""':lS "Jumbo 11
, 

construido para resistir la presión del espacio supra-

atmosférir::o tra.n<sporta un e><plor.=.dor espacial y se lr:· .:.oncee 

coiiao "Ente!rprise ... e 

La ciencia aplicada a la 3eronáutica se ha intregrado a lé.! 

e:.cperimentación e<:;pa<:i~l, contribuye:'do c.\Si a!. d~s<l.r,..ol lo de 

la hu~anidad, p~~o t~mbién a su depreda~ión en los difer~ntes 

•mbitos resultantes de incidentes y accidentes sufridos que el 

avance de la misma hace ·1íctima ~l hombre y =- su nedio am-

bl ente, 

2. Juridic:i 

La navegación aér~a se encuentra deiinida y limitada por 

la ley, sin embargo juristas de div~rsas nac:ionalid.:1.des opinan 

que l~s leyeó al respecto son íncomplet;s, ya que e::isten muy 

cocos precedentes y el númer-o de decisiones judiciales es in-· 

SLl·Hi::•ent:e para conformar 1.ina idea clara Of' ella. 

El estado legal de la aeronáutic3. nació aUn antes q1..1e los 

vuelos Ge las naves mecánicas, asi en 1900 al tiempo en qua 

e. Cf!'"". ~Ó\"Je .FranC"r1i~"J' de Drn~t •1ér\er- et S;¡atíalj Par1::.. 
19731 Re»,;i.-;t.a mensu~l: ~Vil""?".:" .1;0. ;:i. -15-50, 



Santos Oumont hacia sus vuelos iniciales y mucho tiempo ante= 

de que los hermanos ~rig~t volaran un artefacto más pesado que 

el aire, Paul Fauchille anticipaba algunas de los problern3.s 

leg~les que qe presentarian con la navegación aérea y en la 

forma en ~ue afectaria a la ciudad de Parí5, elabora un 

c~din~ ir~itula~s ''El rt~i~~n juridico de los aer~statos y el 

dominio a1keo", publi·-.:.ado en la Revista General de Derecho In-

tP-rnacional Público en 1901, limitando la ~ctividad a~rea de 

la época al uso de la licencia respP.ctiva.~ 

·El prtnrier Comit' Juridico Internacional para la Aviación 

.fue organ~2ado en 1909 siendo su objetivo el redactar un 

Cód~go Aéreo Internacional y que aunque su aplicación pudiera 

conQiderarse como internacional tambi~n ·h1er.;i. adoptado 

nacio~al o municipalmente. Este Comité co~ti~uo trabajando en 

Paris en 1q10, en Génova en 191~. en F ...... mkfLtrl en 1913 y 

vió in~errumpidOQ sus trabajos por la pr1~~ra confl~gración 

muncH al. P~ra 19Z9 esta Organizaciór. t?níA :a E~tadú3 

miembr-o~. Por otra. riarte el lnstitut.o Ihtt:>rn~ciona1l de Leyl?s 

adootO en 1q11 un C6digo de Reglas AérG,1s. aplicable la 

regula~tOn municipal nacional d~ ragi5t,-o y t!ato~ d~ 

identificación de los ~ehiculos volad0r~s. 10 

q. rtt. pes i=;_n0 .. ~Joor"!~t:J...t..!_~ Op. ci•... ....,mo II; pp. 
eo~-er-•Q, 

10. Id. 



Antes de la Primera G•.J!:i?rra Mundial 1~~ principal 

preocupación legal estaba centrada en la soberanía del aire, a 

semejanza de la vieja controversia de la libertad de los mares 

y qUe se bas6 en tres teorías: a> La teoria copiada del Mare 

Liberum en la cual, en este caso, el espacio era libre al 

tráfico aéreo, sin importar la nacionalidad de la nave, con la 

peculiaridad de que el Estado subyacente podi~ emitir la 

ragulación correspondiente para su propia seguridad; b) Que et 

l•tado tuviera jurisdicción ilimitada sobre su espacio aéreo, 

t•oría sostenida orincipalmente por juristas ingle~es y 

a$ericanos; e> Que la soberanía del Estado fuera limitada 

dando servidumbre de paso inocente a las aerolinees de toda~ 

n•cionalidades. Este debate fue terminado arbitrariam~nte can 

la Primera Guerra Mundial cuandc todos los Estados tomaron la 

JUrisdicciOn de su propio espacio aéreo. 11 

La celebración de los grandes Convenios internaciona1e~ 

e-ata cal"'acteri:a.da pe~ des etapas bien defi..nidas. La pricr:~r~, 

"nteri.or la Conferencia de Chicago de \944, en la qu2 

~esalta el rigor juridicc y la po5terior. m~s compleja, debido 

al nümero de Estados siqnantes. que sostienen sistemas 

regímenes jurídicos variados, lo que constituye un serin 

obstáculo para su uniformidad. 

!1. Ibid •• p. BlO 
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El orden cronológico de los textos jurídico, técnlco y 

político de la5 fuentes internacionales del Derecho Aéreo es: 

aT Convenio Internacional de Navegación Aérea. París, 

1919. Con•tituye la base del régimen de la navegaci6n aérea 

internacional, reconociendo la soberania de los Estados sobre 

sus espacios superegtantes y otorgando ~1 derecho de paso 

inocente a los miembros contratantes. íambién establece la 

Comisión lnternacional p•ra la Navegación Aérea <CINA>, con 

funciones tales que llega a ser un auténtico Comit~ ordenador 

de la circulación al!!P"ea. Este Convenio con sus 43 articulas 

permaneció vigente h••ta 1947 en que el Convenio de Chicago de 

1944 obtiene el suficiente nOmera de ratificaciones, quedando 

derogado e:<pres~mente junto con el de La Habana de 1928. 

bl Convenio lberoameri r:3r,o de tJavegaci 6n A~rea. Madrid, 

t92b. Elaborado en forma semejante al anterior, sólo fue ob­

jeto de modiHcar.:iOn en lo referente a establecer la igualcLad 

de las PartQ~ contrfltantF-=a, motivo p-:::.r"" Pl cual super~ el 

ntl.mero de adhe.;ione'i y cu.ya mayor lcqro fi..ie el reflejo que 

tuvo en las 1egislacione~ internas de lA mayoría de los E$­

tados 1beroar1.ericanos. que no habian fc:.r"mado p2'rte del de 

Pi'\rí!'i y constituyo un P-"'SO en la uni'"ormidad :iel Derecho Aéreo 

Internr.:iC"\ anal. 



el Convenio sobre la Aviación Ci.vil Comercial de La 

Habana, 1q29. Es un teY.to eminentemente comercial. Destaca 1o 

relativo a 1a sober.:inia completa y e:<clusiva sobre el 

esoac:io atmosf~rico.correspondiente al territorio y a las 

aguas jurisdiccionales de cada Estado. Dispone por primera vez 

que la reparación 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. 

dl Convenio para la Uni~icación de Ciertas Reglas 

Relativas al Transporte Aéreo Internacional. Varsovia, 1q2q. 

Consta de 41 artículos incluidos en 5 Capitules y ~n Protocolo 

adicional, que hacen referencia a: Objeto y definiciones, 

Titules de transporte y es el primero que regula la Respon­

•abi lidad del porteador, las Disposiciones relativas a los 

transport~~ combinados y las Disposiciones general es y 

finales. El tratamiento de este Convenio se amplia en el 

Capitulo II de este trabajo. 

el Convenio sobre Embargo Preventivo de Aeronaves. Roma, 

1q33. Con el desarrollo de la navegación aérea y ante el 

nPligro proveniente do la aplicación de 1as leyes procesales 

de los diversos Estados en materia de ~mb~rgo preventi·10 a 

efecto dP evit.ar lesionsis ecrinór'"li<:<;l<: y \?l ñSeguramiento del 
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pago de los créditos, esta Convencidn la define como objetivo 

principal de la misma. 

ff Convenio sobre Asistencia y Salvamento de Aeronaves o 

por Aeronaves en al Mar. Bruselas_, 1938. El proyecto de Con­

venio retoma los crincipios generales del Derecho Marítimo a 

efecto de unificar e incluirlas en la legislación aérea. 

g> Conferencia dR Chicago de 1944. Se basa en la mayoría 

de los principios de la Convención de París y que contiene 

como acuerdos cinco •Pdndicas al protocolo final, y que aont 

Apéndice t.- Convenio Provisional de Aviación Civil lnter­

naci cm al que estableció el antecedente de 1;1 OACI 

<Organización de la Aviación Civil Internacional>; Apéndice 

11.- Convenio sobre In Aviación Civil Internacional; Apéndice 

Jll.- AcuE>rdo Relativo al Transito de los Servicios Aéreos 

IntarnacionalesJ Ap~ndice IV. - Acl1erdo sobr-a Transporte Aéreo 

Internacion-'11 Ap~ndice v.- Anexo<s at Conv"'°n'.fJ. 

h) Convento sobre Reconocimi ·~nto Int(.rnacional de Derechos 

sobre Aeronaves. Ginebr~. 1948. Unica documento redactado por 

Ja Organi zac:i ón Provi si anal de Ja Avi ac1 ón Cl vi 1 lntern2r:i onal 

<OPACJ), antecedente de les: OACI. Cont1rn~ lo referente a los 

rtPrerhos sobre tas .:ieron,"-ve5 en qr:r<0?1·.~J v er í,...,rma pa~ ~icul "~ 
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lo r9lativo a la titularidad de la propiedad, hipotecas y 

garantías varias, matriculación y registro aeronáutico. 

· i > Convenio Referente a la Unificación de Ciertas Reglas 

Relativas a los Daños Causados por la Aeronave a Terceros en 

la Superficie. Roma, 1952. Reempla=a al de la misma materia d~ 

1933. Destaca lo relativo a dañ~s. abordaje~ dolo, limih~s 

de responsabilidad en este rubro y seguro oblig~t.orio a ~in de 

garantizar la reparación equitativa ~ las personas que su~ran 

daños en la superi'ir:ie por aeronaves e:<tranjeras. 

j) Protocolo de La Haya de 1955. Modifica 15 articules del 

Con•1enir:i de Varc;ovi a y adiciona dos nuevos, deterf!linando qu~ 

•l Convenio y el Protocolo se interpretarán como un solo 

instrumento. Su relevancia estriba en el aumento a los montos 

de responsabilidad por parte dal transportista. 

k> Acuerdo sobre Oerec::has Cof"IP.rci~l~~ de los Servicios 

A~reos no Regulares Europeos. Paric;, 1956. ContienP- dis­

posiciones divers~s acerca de la proposición de enmiendas, 

adopción de las mismas, denuncia, 

resolución de controvP.r5ia<?, 

29 
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categoria de vueloB en los servicios aéreos no regulares.s 2 

l> Convenio de Guadalajara, 1q61. Precisa el ámbito de 

aplicación del Convenio de Varsovia, aplicándolo al transpor-

tista de hecho cu•ndo el contrato de transporte que se ha 

celebrado con el transportador contractual ti ene caracter in-

ternacional, en t!rminos del Convenio mencionado. 1 ~ 

m) Convenio sobre Infracción de Ciertos Otros Ar:tos 

Cometidos a Bordo de las Aeronaves. Tokio, 1q63. Señala por 

primera vez la definición legal internacional del delito de 

interferencia en el vuelo de las aeronaves. Otro de los puntos 

importantes es el de las facultades concedidas al Comandante 

de la aeronave para imponer a tos presltntos delincuentes cier-

tas mediditS que puedl!'n incluso ~er c:i:Jercitivas, así como 

ampliar el periodo de vuel~ a efecto de ejercQrlas. 

n) Acuerdo de Montreal, 1966. Este te:!to se des~rrolla en 

cinco punto~ o acuerdos, t~niendo co~n punto medular la 

,.aspansabilidAd del trilnsportista aéreo. Fue concertado entre 

12. Cfr. Tapia Salinas, Luis. º='.~-º-.:1.f' Der-Acho Aeronéutic;Qi_ 
Bosch, C~ga Editorial, S. A., Barcelon~. 1980; pp.32-50. 
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la Admini~traciOn Aeronáutica de los ~stados Unidos de 

Norteaméricñ y las compañías a~reas tanto domésticas como in­

ternacionales. El título aproximado de la versión inglesa, que 

es ·1a oficial ess Convenio relativo a los limites de respon­

sabilidad del Convenio de Varsovia y del Protocolo de La Haya. 

En estricto derecho este acuerdo no puede ser calificado como 

Convenio Internacional. 

o) Convenio sobre Procedimiento Aplicable para el Es-

tablecim'\.ento de las Tarifas de los Servicios Aéreas 

Regulares. París, 1967. El aspecto más relevante es el es­

tablecimiento de un arbitraJ.e para solucionar la.,; controver­

sias por cuanto a las tari~as en los servicio~ aéreos 

regulares. 

p> Convenio para l~ Represión del Apoderamiento !licito de 

Aeronaves. La Haya, tq70. Destaca en este te:{to el criterio 

seguido par~ la tipificación del delito, así como l• 

definición del período de vuelo. Incluye el tratamiento par?. 

el caso de delito. .y sobrP. tc•do por lo que to-::a a la 

ext\'"'.:\dición. 

~) Protocolo de Go.•at~fT'tala. 1971. Se inc;tn.•mentó a e.fectn 



de modi~icar el Convenio de V~rsovi~. d~vidido e~ tres 

c.ap:ltulos sabre: Hodi~1caciones al Convenio; Campo de 

aplicación del Convenio modi~icado y cláusulas ~inales. No ha 

entrado en vigor, debido a que no ha alcanzado el n~mero de 

rati~icacioneB necesarias. 

r) Convenio para la Represión de Actos !licitas contra la 

Segur"idad de la Aviación Civil. Montreal, 1971. Este doct.imento 

sólo enum'?ra y describe los delitos cometidos a bor"do, en 

vuelo, en que su denominador com~n sea el poner en peligro la 

seguridad de la aeronave. 1 • 

De lo anterior c:oncluimos que el desarrollo legislativo en 

materia aeronáutica ha S8gu1do un movim1anto progresivo así 

como •ucede en todas las actividades que al incorporarse a las 

relaciones entre los nombres ce ser regulo.das 

juridicamente. Este movimiento, probablemente, tia sidD de 

mayor rapide:?:, debido a que va en fc!""ma paralela a la 

evolución de la t~~nica. 
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s. Marco n~cional 

Si bien ec:. cierto que •J:-i pu~b\c n·::> pw~di: .1ivir aje:it:. .l_ !=.u 

hisi.oria, le es m~s CL!3.ndo, como en Mé;dco, carec:"'rnos de 

fuento& de i n-form'!c'i On y docL1mentaci ón cc.ngruente a nuestra 

historia aeronáutica, a pesar de poseerla e.-n farrr.a brillante 

en m• •ch os aspectos. 

Pese a lo anterior. en el intento de intensificat· ~:..::. 

b\.'lsqueda de f"u;;;t'""o:> ante?cedentes ge'lerale-:.., ha habid,:) gn.1~as 

de ge?nte que OCJr r¡.¡;:ones de- tr.=-bajo :> por pa!:iión ri 1a ac·· 

tividad !"lar. pretendido i'ltegi-arla y es graci.=i~ a s-...1.;; eo:..h1l?'"':::os 

acti·!idad aérea no ha r:?zagado, ya sea '?'1 sus inter1to~. 

orárttcos co110 l~gie;:l:.ti·1os, que a pesar· de las :::.rltic.Js por 

cuan.f:o 

que iorm~ p~rt~ de no~otros. 

1. Hi~tórir:o 

L~~ primeras páginas rje ln historia :~'? la ac>rcnt•1t1ca la 

l"llSCribiPron hnmbres v:- 1 1.E'-ntes ~1.1e tL•·1t<?-rc.11 qLI.:? .:..portc"ll'" su 

vnluntad P.r t. ... 1->l asma e in~.: 1 igcnc:ia :J."ª 1 •c.h~!'" ':.an' C!'."',:-·tr,,.. 



su época. A mediados del siglo XIX las ascenciones eri globos 

inflados con aire caliente cobraron una magnitud casi mundial. 

La actividad habia perdido su e~clusividad científica y los 

espect·aculos con globos tripulados pasaron a formar parte 

ha<sta de las grandes ferias y Néx1co, dentro del contexto en 

cuee;ti ón. no fue la e:{cepción. 

Tal es el caso de d"n Jaaquin de la Cantolla y Rico~ el 

más famo'3o de los aeronautas mexicanos, qlle atraído par las 

ascenciones dP. las hermano~ Wilson, de origen norteamericano~ 

se prosenta ante ellas durante una demostración en nuestro 

país y por su interés superior i'.l simple deseo de hacer una 

breve as~engión fue instruido en todos los secretos de l~ 

aerostación con axpe~ienci~s tan f~vorables que el 2ó de 

junio de 1863 se C"OL'nc1(; para toda la ciudad una exhibición en 

la Pl i'Z·• de Toros di? Paseo fl•.1e·10, sitL1ad,'1 P.n la glcrieta donde 

coricluyen las actuales avenidas Ju6rez, Rl:!forma, Bucareli y 

Guerrero. Post1?r1ormente, ~l mism::; icieó un si<:tt>ma noigulador 

du Tl ama de alcohol en combustión q•_1e lE' pP.rmi ':i;, gr~du.;i.r el 

ascenso y descenso dal globo, hacien:1o lP.. prirnera prueba de un 

globo equipado con e'!Ste :,istcima 21 :2:' di:· oct 1J.br2 ae 1877. 

Ow.edando atrás la etapa de lC's gl Jb·:i.::, al rededor de 1908~ 



en los vuelos de planeado~. OP.stacaban Ju?n Guillermo 

Villa!ian.a, los hermanos JL1an Pab~o y Eduardo Aldasoro Suárez y 

Miguel Lebrija, todos ellos dedicados en s·.1~ f"atcs libree: al 

diSeño, constrl'cción y VL.:eln de los mismos, con ·-esultados 

nada espec:tacul~re~, pero que les sirvieron para adquirir cm­

periencia y conoi:imientos cue posteriormente les seri3n muy 

útiles. 

A finales de 1909 llego a México un avión Voisin, ad-

quirido por Alberto Braniff, cuya familia era propi~t~ria del 

''Rancho de Dalbuena'1
, situado cerca de la estac:i~n de San 

Lá:?aro, QLU::.> contil.ba con grandes 11 anos 1 ib..-e$ de a'.:tstáculos 

dond~ fue construido el hangar p3ra guardar el avión. Y fue en 

eso mismo espacio donde r:>l 8 de enero de 1910 se ef~ctL1ó el 

prime:"' Vllelo en H~:,ico y en lber-oaméric::a C'JM un aparato más 

pesado ;:we el aire, atcanz~ndc::. una VP.lccidad de. 76.995 

~i l ómetras por her a y en el ml smo cent inuó sus peqw?ños 

vuelo<;, ya que la escasa potc.·nCii\ del motor nn permitl :\ 

mayor~s ha~A~as, hasta que el dia 70 da ~nero de 1910 tu10 un 

accidente ~r. el que rompió el avión. 

Posteriormente la empresa Moissant rnternvtion~l Aviators 

org;.\n\26 una gira por nuestro país dando exhibicior.es de 

a•,1\ onets en vuPl o. L<' esc1.1~dri 11 a ~'SI:: aba i :-it.egr :i.da por dos 
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monoplanos Bleriot v un parasol Oemoiselle, tripul~dos entre 

otros por Alfred Moissant y Roland Garres. La atracc¡6n que 

causó su presencia fue enorme y los llanos de Balbuena cada 

dia se colmaban de curiosos y admirador:s que desde el 2b de 

febrero hasta el 4 de mar=o de t9t1 a~istian a presenciar los 

traba~as de ens~mblaje. revisi~n y ajust~ de ~otnres, ~demás 

de las e~hibiciones de vuelo. 

Roland Garres, además, voló desde el campo de Balbuena 

hasta el Castillo de Chapultepec en doble sentido en otra 

ocasión llegó hasta el Tepeyc.c, ascendiendo a m,\';7; de 831 

metro~ sobre al terreno, verdadero récord ¿~ la época, si se 

tiene en consideración la. dificultad que oírecian los 2240 

metros sobre el nivg\ del mar 

ciudad. 

que 8$tá situada nuestr& 

Los vuelos de la escuadrilla fueron de gran lucimiento y 

el General Profirio D:ia:?, Pr"'!side"'te de 12' Rep1'1blica, ~sistió 

~ e110$ cuedando 1mpre$ion~do d~ l~s m~nicbi·a& eJecutad~s. por 

lo que 11!.zo arreglos para llev20 ... a c.;i.ba una demostración del 

;ivión como observ~dor ~ en la Qt.H~ e! 01 luto, en e=.ta ocasión 

Roland Garr~s~ debia descubrir ~na b~te~ia de ~rtilleri~ que 

estario situada en el Cerro d~ la F.sr ... e:~a. Si el piloto l~ 

descubria ~rroj~ría una bol~~ de pacel llena rie h~r~~~ ~ 



aquélla dispararla ca~ona~os de salva que indicaban que habia 

sido descubierta, y t:os así como el 27 de febrero de 1911 se 

efectu6 en México una exhibición aérea de 

mi litares. 

aplic.aciones 

El Presidente Constitucional de los Estados Unidos 

Mexicanos, don Francisco l. Madero, fLte el primer JE.'°'t? de Es­

tado en el ejPrcic10 de su cargo que voló a bordo de un avió~ 

monoplano, con poco mb9 de 10 minutos de duraciOn el 30 de 

noviemb'e d~ 1911, qce pese a la adversidad dQl m~l clima por 

lo mismo merece ocu~~r un lugar preponder~nte dentro de 

nuestra hiscoria. 

Para eso entonces ya el señClr Mader·o hab1 a recibido la 

recomendación di?l gobi=rr.a.dor de Coahui la. don Venustia.no 

Carranza, para que sus sobrinos Alberto Salinas C~rran~a y 

Gustavo S¿i.lina.s Camiña fueran a estudiar aviaciOn a los Es­

tados Urddos de Norteamérica beca.dos por el got.ierno me~:icano 

O\ quien or::ist<:.>ri".)rmente h.:itr1?n de prestar v::i.liosos ser"icios, 

Por distinto conducto, ~1:21-0 en fechas sim:l.:i.'"es. hicieron 

igual solicitud los hermanos Juan Pablo y Eduardo Aldasoro 

Suárez y Horacio Ru1z Gaviño. 

F.l Ol"""l?~ident_e Mad~ro no dudó en mandar a estos ": mE''::.canos 
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la Moissant International School, instalada en Garden 

City, Long Island, Nueva Vork, en la Unión Americana. Con el 

transcurrir del tiempo todos ellos serían los iundadores de la 

Fuerza A~rea Mexicana, de los Talleres Nacionales de Construc:­

ci enes Aeronáutica:. y de 1 a Esr:uel a Mil j tar de Avi .:tci ón. 

El !4 de abril de 1C?14 el capit~n de .1rtillería y piloto 

aviador Gustavo Sal1n~s Cam1ña y el mec~nico n.:o'~.ü Teodoro 

Madarlaga, desde un b1plano G. L. Martin Pusher bombardearon 

el buque de guerra "Guer-r-ero" 1 obl igándo! o a defenderse y a 

abandonar su posi c:i ón de batal l.;. f rent!~ .al ci:1j;onero "Tampi c:o 11 

en lo QU~ legítimement8 pueda considerar-se. CesdE el punto de 

vista histórico, c:oma ~l primer combio'te aeron-"lval del mundo, 

TC'l acontPcimiento se reviste ademA$ 

especiales debido quR el gcm~ral Obregón, p,.-esidente de 

Mé~ico habia 11eg~do a Tocolnbampa y decidido visitar el 

caR'onero mancion~do. El biplano b•utizii.do "Sonaf"a" lanzó bom­

bBc; r1JdimP.ntélrias defen.::iiendo .:il jefe :.:.on5t1t1Jcionalist . .'\ y 

debilitando ll\s fuerZ<:tS hue;tist~s. 

El aWo de 1917 seria dafi~itiv~ p~~~ !~ con41rmación dP la 

i ndU'3tr i a aérea net?imentF.? naci ona1, almQu~ poco:.. ~'\ñas dec:;pués 

la labor no fuera aprovechada debidarr.e:nte .• p~ro P.sto seria por 

lélS ~ltcrn~tiv~~ politi~3S del p~is i ~o ~e 3quéll~. 
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Por c?q'Jel 1 os dl as hab:'. an 11 ego.do a r111-~ ico 3 moto ... e: 

Hispano- Suiza de 150 caballos de fuerz¿i cada une, el primero 

de los cu~les se instaló en ur Biplano SeriE A núm~ro 6 

fab~i cado en los Talleres Nacionales de Coristrui::cion(?s 

Aeronáuticas. El teniente Horacio Ruiz hi:!o var-ios vuelos de 

prueb.::ii sobre el campo de Ba!bL:e:ia. con resL•l ":¿dc:s satisfac­

torio~. Este avión se trasladó se:-111desarrr.ci.~o en trt:.;, d.l Est.J ... ::. 

de Hida1gn ¡-una vez ar-iado. el 6 de julio de 1917 :1espet;ó d ... 

la e~tación je Hoyos a 5 kllómetrcs al sur de 0 achuca y con f! 

1 a val i j.l postal numero 449 que c:o'ltP.n í a 5:;.4 car t.:..;., 67 t...;.r­

jetas postales y otra c:orrespond~n~1a de ~egunda clase. 

De ar.uerdo a tc\s form':'-lidadec:. 1092.l"-'~ se entregó la ... .ab.J.:< 

postal al OepD.rtr.mento de C:ec:ibo de Corr-eos de l.> 

Adlf\ini'.tració'"I Principal d~ esta Ciudad y se le..,antó acta en 

la c¡ue se hace conñt~1· qu~ l.'1.E. C<trta;s llevdban 17.preo-;o 'Jn 

sello en tinta roja co,, 13 sigt.:iente layenda~ "E.stadQS Unidos 

"1e.·i~ar,'J~, Secr~teria de> GL1e,-r-a y Mar-ina, Oepartar.iento de 

Aviación. el es~udo ~el rlep·~tamento. u~3 hélice y e~ te· l~ 

Primer Correo AérPc". 

E:1 1f'11 :in novi~mt:r-e de 1918, el ingeniero y capitán Juan 

~uille,..mo Villa.sana de._!dió la conv¿>nier.:ia ·~¿ efectua!"' L::1 



motores Hi spar10· Sui:a. lraí dos de Earcel ona e i.n~t al .;idos en 

los aviones Serie A a que t.;>e hi?o menciOri .:int?riorme"lte, 

siendo su piloto el t~.miente piloto aviddor Felipe~. G-3.rcia. 

Al sig.uiente día se iniciaron l':ls preparativos para el vt.1elo 

M~~ico-Pachuca-Tul.:t y regreso a México, por algunas per1poc:1as 

i111é1giné1bl~s estS? VUPlo no termiri6 ce., su :nis1t~.. pero así 

solían acabar 1 as ¡.venturas de vuelo del entone.es. Aventuras 

que en su tiempo fueron grai:iJe$ hazañas, por muy difícil que 

lo paro:can tioy ~ tantos :~ñcs de distancia. 

Pese al doneado fin de la Primera Guerra Mundial, ésta 

dej6 5in tr-abajo a lo!> pilotos militares. que junto con sus 

aviones se quedaron sin actividad con el armisticio dE 1918 y 

al no tener otra alternativa que la de regresar al aire lo 

hicieron pero no par3 c:ombatir, 'iino para divertir y servir a 

la IJ~ntei-. 

Oe ol:rn lado las fábr-:cas al quedar·~e. :.:.n cliEntes 

milltal'"e!O .·~ndiernn s1.1s ex::istenci.as a pr~c.ío de :--emate, los 

piloto~ con1praron E-sos avicmes c:on los pocos ahorr-:Js qi.....e 

i,.,bian podidc hAc:er E-n el .frente o loz pidieron a c:réd::.to. i'.'i$Í 

promcitoras dc~l aerotranspo ... te: E:l ci r :.n a~rno, el tr anst-ioi-te 
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El c~--c.o =re6 :.:na' nueva for1r:a ~e vuo9lo· el 11 b3rn~tcrming" y 

ura nueva clase de pilotes lo'3 "b3rn'3tc.irmer: 11
1 que sor. 11");. 

'l; lotos a-r::!""6batas, extracrdinari os vol adores, nagr,i fices ci r­

queros y estupendos mecánicos. 

Coincidiendo con la toma de posesión del gen~ral Al·1aro 

Obregóí\ come Presidente Cc.nstitucior . .ll d1::: la Rcpúblici--

Mexicana~ llegaron a la capí 4 al del país dos avio~es Lincúln 

Standard proredentes de la fábrica Nebraska Aircraft Corpora­

tíon, establecidi'.1 en L;ncoln, Neb,·asL.J er. los Estados Ur.idos 

de Norteamérica, para formar parte d~ una empr·e~a que ~staba 

organí=a.ndo en l~ República el ser:rar L. A. Wins11ip. qu1en ar a 

representan+e dP dicha f'bric3. Con e~~os ~'ione~ ¡ 9 iguales 

de 1~ misma proc:edenc1a ~o integró la empresa Compañia 

Me~dct'na de Tr9rosportaci6n Aérea. ~. A., con oficinas an Tam­

pico. Tamps. y en 1~ C~udad d¿ Móxica. El 2~ de septiembr~ d~ 

1920 '31? creó la Sm::c1ón Técnica de Navegación Aérea depen­

di~~~e del n2p~rt•mento d~ ln~pecc1~n Administrativa da los 

Farrocarr- \ ! r!5, mi sm~ 

Conce9ión número 1~ Contralc númer~ el 1:? de Jlllio de 192"., 

para real1~ar vueles r~di~les de Tampicc 1 C> Ci udc.d 1~e 

Mé-:~tcl"), S"n Lui:; Potosi, Salti\lo. Mrinterrey, Nueve.. La .... edo) 

Mat~morc~. Tres a~os despu~5 !& Co~p3i;'a ~~bi~ re~li2~do ~~a 
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ca!:, '5!fect..•.ran:jo un total de ! 1 95~ horas dr: vL.e1o, rec~rr~.:::indo 

195~6~q kilómetros y transportando t,248 pasajeros, habier.do 

sólo un accidente fatal en qu~ murió un pasujero. 

Bien aprovechad8s 1 as experiencias de los vuel 0:2 

acrohático~. ~eorge ~. Rhil. peri0rador de po!os de petroleo e 

inspirado en los mismos, contrató lo~ servicios de la cnmpZ\ñía 

para qLU? hici~ran descender las bolsfts del dinero de las 

11 :-ay~s" sabre los campos de perfore1c16n y e~plct.:i.ci ón del 

energético locali:"'.ados en ln Huac¡teca Tamci.ul1pec2 .• 

El '24 de "'gasto de 1c124, ante el licenciado Eduardo 

Rodrigue~ ~añedo. Notario Público d~ la Ciudüd de Tamp1co, 

Tamps,, ':ie -formalizó la t:onstituc.i6n d~ !a ::o.,..pañia Mexicana 

de Aviación. hoy Sociedd.d Corpor•üiva Me:~1cana de Av1acion, 

S. A. de C. V., en la que Rhil ¿iportó le~: ..... .-1c-1es Lincoln 

Standard, motores y refacciones; William L. Mallor-y, ,que hab:La 

reci.bidr.J el Contr-ato n~mPro 3 de 1~ Secr~t~ria de Ce-

municact..,nei:, v Obr~s Pl.'.1bl1i:a~ oor2. ,:;.tender· !~"' ruta !1i:-}1ico· 

Tampicc ar>ort6 la conr:esión; el 3e·nrr Carl V. Schalaot 

s1s.ooo.oo pe$OS y el se~or Rand~ll G. íip~r 1:.:100.00 pesos. 

El r;ap1tal soci ¿•l de la empresa <:..P. l:=<.;t.i. 'l: '""" t30,C0ü,V') pE·~~·S• 

Lo 3nterior se tr .an-~ormó en 1 o qw< hoy es l.o\ aer-ol inL 1 m~:: 

Ibero.:imer1ca, 

42 



antigüedad y 1~ Sl:?gunda del Contin~nte Aineric.l.no, sólo 

precedida por 1 a aerol in ea holandesa "LtíJ la col 01nbi ana 

Avianca y li.1 australi.C\na Cuantas. 

Aunado a lo anterior~ por cuanto a los vuelos de carácter 

explor-ci.torio y netamente comer-cial se iniciaron los que 

empezari an impulsar nuestr::i indu<itrie:t tL1ri t.tic:e. y E:!.O. .:isi 

como el 3 de diciembre de 1932 se iija la inauguración de la 

ruta M6xi r:o-Acapul co, con ese al as en Igual a y Chi 1 pe.nci ngo. A 

las 12.::0 horas de ese día de&pegó el a-,i6n Verville X-B'--lEW, 

fracasando el mismo y la empresa oérea en el intento. 

4 pesar de lo ocurridci, el industrial .~e:qca:oo Antonio 

Dí a~ lombardo decidió crear un.• compatíid que sr encargar.:-. de 

prest.::1.r servicio aéreo regular ent1-c- /'"1t:~~1co y Ac:apL1lcc, a la 

cual se denomi,ó Aeroneve~ de México, S. A.~ cuyo primer avión 

fue un Stinson SR con matrícula me;~ir:ana. XB-AJI post~:-:.or--· 

mer~te !.!no XB-c..:ry, con una dur.:icí ón de •1...:EC"l o dL- l. 40 noras, La 

1º74, con un capital soci.::.l de l')( e:-.:1ones nominct1vas de 

s1.ooo.oo pesos cada L1.,a.. El precio del tolete erad~ 't4ti,oo 

pei;:os y el E'~!pr-ess costaba s. 50 por k-i lo. iES 

15, 'lld .. P·Jl~ Romero, M¿ir,:..iel. Gr3nd':'s 1/ul:'los de l.s ti·.-iaci2n. 
f".l~.Lr;-i:.r~.: ¡:.-,_,f~o F.:.:hto,-l.. ... ~ Av1E1ció.,. 3, rl. "'1~.-ico; t'-?e~. ;;iµ. 
t t •••• 



Ante su indudable desarrollo eista compa~ía p·-etendió otor­

gar un servicio social por parte del gobierno federal, unió 

el t~rritorio nacionól entre si y con diversvs ciud~des d~l 

mundo.y fue.en algi.\n tiempo la. linea aérea nacional. En la ac­

tualidad es nuevamente e:<plotada por las iniciativas privada y 

s:octal, siendo su denc:rninación AP.rovias de Mó;-n.co, S. (\, 

de c. v. 

Sin embargo, dentro de estos cambios y debido a las 

reestructur~ciones económicas, politicas y sociales~ la ac­

tividad se ha abierto y ha dado lugar a la creación de in-

cipientem nuevas aerolíneas, que proyectan su ubicación en la 

aviación mundial. 

Es JUSto inenr:ion.?r que todas las empresas d~ nuestro p~Hs, 

asi como P.1 tw- i <Jmo nacional ¡: sobre todo gente qLte ha tcni do 

confianza en la especialidad han hec!io qua la aviación 

nacion,:il. cor. sus triunfo~ ·,, percc\nces. hoy~., di.a t(:;-nga u:1 

Juri.dico 

A-:-.! cnlTl'i qued6 ar-:itad.:i dentro drl mnri.:o i•1ternaciona\ de 

44 



paralela a 1~ leg1sl~ciOn, también es cierto que en el punto 

anterior quedo de mani+íesto que el avar ce en matEria técr.ica 

logrado en ur tiempo por ~uestro pais no se c:onsol1~ó d~bido a 

mó.ltiples factores. Pero pcr el momento nos. a•::icaremos a plas­

mar 1 os antecedentes y e>l estado actual de nuestr.:.1.:s leyes en 

"latf=!-ri. a a{orea. 

Las primer~s nnrmas a ~ste res~ecto datan del Proyecto-d~l-

Código de Comercio, prol'l'.ul geo.d~ ~entro del g:3bí erno del 

presi deoli:? Ero:.: i o F·orte?s Gil < 1928- 1930/, el que ·:io entró-· er1 

vigor, debido a que se determino el que ur.a sol a l_~y - con·· 

templase la totalidad de la leaislación ~elativa a todo el 

transporte. 

En su crd·?n sigue la Le¡ dE AProniutica C1·1il del 12 de 

juli~ d~ 1q70, la cuol dJ tratamiento Eep~rado o la acti·1~~dd 

aeron~uti~R. El 5i~tema de re•pc~sabilid~d que sigue es ~Qwdl 

oue exonera ~l transportador de ras~~nsab1lidad en ca3o for­

tuito O f 1 1'"'r7.a ffi-"\YCr O i;.:--ci.tc'.'>.~:::lo~e de .. ·uelos ,:irden~<'.it.JS ro:'" ],:, 

.:iutr:r i d.:i.d. Dentrc de :;us linea mi !?n tes l¿::i•nb i ~n quedaba e" i mi éo 

de ~~ re;~on~~biliOad por a~cidentP.s a las perso~as s1 se coo­

probaba que el pcrteador habi a tomado la: i.:-didas necesarias 

:irev nie·'",da O?n l.:. :":'is~:il l~y la 



pretendiera exonerar o cembiar el limite de responsab~lidad de 

porteadores. 

A la ~nterior le sigue la Ley de Via~ Generales de 

Comunicación del 29 de agosto de 19'31, te:<to que reproduce el 

r-:'"ltrnido de la antn~íor e introd•..tcierido el orden de numer.J.les 

a efecto de incorporarlos en capitulas corresp=nd1entes a cada 

tipo de transporte. Se incluyó como supletorio el Código de 

Ccm~rcio vigente. 

Posteriormente le sucedió la L&y de Vias Generales de 

Comunicación del 29 de agosto de 1932, qu& na agrega variantes 

fundamentales en relación a .o;L1 antecesora. 1 1.» 

La ~ctual Lny de Vías Generales d~ Comunicación, publ1c~da 

en el Oia.ric; Oficial de la Feder.lc::i6n el 19 de- febrera de 

19t'!-O~ siendo Presidente ConstitL·Cion.:\l el señor Lá::aro 

Cárdena~. es una ~om~il~c10r ~~stcmát1c~ de los diversos 

ml!'dios de comunic.?ciOn, que con mUltiples -eformas y ediciones 

en i~-. totalidad dr. su conte:i!:fo $igue vi.0ente. 

1b rf. Pi-,n Mi.oño- .J,•r:1ntr: t..t~cto~. ~~¡ ··~1:•1 ::?rr l.!c 
~::J..'_'.".9._;i ~P_r.t.!_Qa.ffi..t::..L':_:'_•_ LJth''¡il. •C?7~, ¡::,_1. ·~==-=-. 
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La actividad 3er-cnáutica se enc:uentrz. rr.-;l ':t11"'cntada en el 

Libro Primero, 

clasifi~ada en el como da ger.e:ral de 

comunicación en la fracción ~JllI que -:;eñ~\3; "El especie 

nacional en que t,..ansi ten 1 as aeronav!!s". Y en Torma conc.retct 

en el Libro Cuar-to, reformado ocr decr-~to del 30 de di.:.iembn! 

de 1949~ publicado en el Oia,,..io Ofic1.:al de la F'eder.;.ción el 2:3 

de enero de !qso) en vigor 30 días d~spués de la fecha in-

mediata antc.-rior 'r' Que va de !os numerales 30bo. al :!'73o.; los 

artículos 5550. a? 5700. del Libro VII que e~tablecen l~~ san­

ciones aplicables a los infr3ctore~ de esta !eg1slación; ~ del 

5900. al 5920. GUE' c:onsti tuyen norm25' ~eno;::ral e: re:St:"ec~o a 

tcd".:'i;:: los que ird' .. ·injan las di sp.::sicicr,S's ér: 1'"' '"1'..S:r.a ~ey. 

Asimismo !a compl~mi;>nta!"I Zt) rer;lamenlo$ que i:.ontiencn la 

ade-:uación de c;:iirác:t~r técnico, sob""'e todo er. lo relativo a la 

operac:.ión y pwitns c:one~os ".1e las partes integr.;irit.i::s J. el!a. 

El Libro Cuarto de la mul tic.1 tada L'?y se i:-itegra a travé~ 

de los s.ig\.1ier>t'?S r:aipjt . ..1lor.t I, Dispo~:i.c:iol"',es generales~ II, 

Del riigimen dE? 1~'5 3eronaves: I!I, 

persnnal t~cnico ae~onáuti~o; Vl, Del c:om~nda11te de l ~ 

aeronavel l/I I, De 1 a'!. operi\ci ones; VII t ~ De! tré.nsi t.c at ..... eo, 

ft:. o..-. J -.5 .:en~dromc,.c C?·:1le~; 't.. ')i¿J t~a.nsporte .'\ér·eo 



nacional; X!, Del transporte aéreo internacional1 XII, De los 

servicios aéreos privados; XIII, O~ la respcnsabilidAd por 

daños, -::en las Secciones Primera a Cui:rta de"lominadas: De: los 

daños a_ pasa.Jeras, De lo:: daños a carga y equipaje f3cturado, 

De lo'! daños e terceros y Disposic~ones varias; XIV, De los 

~ccidentes y de la b1~squed~ y sa\vame~tc; Y" De los 

gravámenes; X'JI, De las industrias l escuelas ae,.-onáuticas y 

d~ los clube'5 ~éreos; XVII, Del registro ar:?ronáutico me:dcano; 

y Transitorios. 

Por último, es preciso anotar que nuestra Carta Magna en 

el articulo 133c. nos determi.na la supremacía e integración 

d~l sisteMa legal, que er. su oportunidad será tratado en forma 

más amplia. y c:orn~lativamente el articulo 3070. de la Ley de 

VIA~ Gqn~ral~s de Comunic~ción su~a1a; 1'La navegación civil 

sobre PI t.erritorio me:.it:ana se ,...:ge par los tralad~s y con-

vencione6 !nternacionales que el Gobierno de Méi<ico 

ha va suscrito y ratificado :::Jo:>t1tucionalinente, por la 

presente lo.."!y y sus rc:gl<.•,i?ntos 

regl~4mentos aplicables". 

pur la~ dcn.ds le yes y 

OP. t~ anterior cc.'ric:lui.mos. respecto .. este pL\nto que> el 

Convenio de Varsovia d.:> 1929 mndi ficaCo por el" Protocolo de L• 

H;iya rl<:' t 0~r;, r"?n materi-"': rlf'.l re--;p-:-incr•' :'..!1Ja.d del tr~rsporti;:;t.=-. 
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son parte de nuestra legislación. 

3. Propuestas 

Como se desprende del planteamiento genérico de los an­

tecedentes jurídicos ~e la aviación civil en nuestro país, 

podemos observar que la lntegración del cuerpo le~al en 

mat:eria a~rea, si bien no es obsoleto, sufre de laguna= en 

los diversos tratamientos y conceptual1::aciones ~ue debería 

contener y así r.:ontemplar todos los aspectos acordes a la 

evolución d~ e=ta actividad, toda ve= que el Estado Mexicano 

ha tenido gran representación y algurias de las propuestas qL:e 

ha realizado se contemplan en los Conven1os internacionales 

que la rigen. 

A partir de 1982, dentro de las políticas implementadas 

por el gobierno federal, entre otras, está la de llevar a cabo 

foros de consulta popular p;:\ra recibir las propuestas de la 

ciudadar.íc:1 y de los sec:ton:-s lnvolucrac:!os er1 la p~oblC?mátic;t 

nacional. 

La~ opiniones y recomendaciones que se han ido r~cop1lando 

en los fn~os creados para cada secta~ son captados por al 

Poder Ejecutivo para poster1ormentr?, 
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propuestas, ser instrumentadas por el Poder Legislativo y asi 

reformar. abrogar o derogar a las leyes concretas. 

E'ri el sector aéreo los resultados obtenidos, a fin de 

modificar la Ley de Vias Generales de Comunicación se han 

reflejado en alg•Jn21s reformas, quP. en el caso de nuestro 

inter•s se modiTícaron las disposiciones relativas al Capítulo 

XT 1 I, Secc:i 6n F'ri mera denorni nada "De 1 as Responsabilidad es por 

OaR'o!S" y "De los Daños a Pasajerosº, respectivamente, y publi­

c:ada11 en Ql OiM·io Oficial de la Federación el 24 de diciembre 

de 1986 y qu~ aumentaron considerablemente los montos por con­

cepto de indemnización, adec:uándolos a l~ realidad económica 

n~cional, ya que lci legi~lac1ón ~nterior no correspondía ni a 

La situación interna ni a la externa. 

Ciertamente lo ~nt.erior representa Ltn gran avance, sin em­

barqo las tendencia~ conducentes a la simpliiicación ad­

ministrativa no se han reflejado d~l todo en esta área. 

En fechas recientes el indicador de los foro~ mencionados 

ha sido la necesidad de qL1e las nor.n.:i.s que regulan l.:i. ~c­

tivid.:id aeronáutica se com¡irc:>nCJr; en un solo orde.~amiento que 

contemple la parte sustantiva y la adjl~t:.iva, esto es, que su 

cont~nido in~lt•ya tod~s 1~~ dínosi:i~~es ~Jc1onales í~te ... -
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nacionales que la rigen, asi como el procedimiento para su 

cumplimiento. 

· Por el momento, la Secretaria de Comunicaciones y 

Transportes, cabeza de sector de esta rama, analiza a trav•s 

de sus diversos Comités la posibilidad de elaboración del 

cuerpo legal exclusi'.io a la aviaci.6n. 1 "' 

17. Informaci 6n propof"'cioni'.da por el Centro de Integración de 
Normas OACI. Secreta.ria de Comunicaciones y Transportes, 
M1'h<icn; 1990. 
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CAPITULO 11 

EL CONVENIO DE VARSOVIA DE 1929, MODIFICADO PDR 

EL PROTOCOLO DE LA HAYA DE 19~~ 

Posterior a la celc=~.'"'aCiór de1 Cc·nvenio de París de 1.,i:•, 

que por ve~ primera reglamenta les asp~ctos públicos Ce la a~-

::r. que sus Estados nignar.tes tienen que 

avocn.rse a la determinación de no,..mas c¡uP. 1-er,,t .. len l.·.s 

relaciones de las empre~as atrea~ y los particulares que 

soliciten sus '='ervicios, el gob~erno franeés, a tr.av1s de !"u 

Primer Mini'Stro y Ministro de Asuntos Extreonjeros Rayn . ..,;f"·d 

Poincarit, pugnan por la celebración de 1Jn acuerdo inter -

nacional sobre la responsabilid~d del transpo~tador ~~reo, que 

es "'"eali:3do en Par:l!' en !?25, r.0:1 la a!-'is"i:.enc:i.: de 47 :-c;ire­

sP.ntantes de Estados inte-resad?<; }' qt.1E ~rodujo dentro r.e ~us 

gestiones l;. discusión' de-1 p ... oyec:to -Fr"anc:~s sobrP. la respon­

sabilida~ del tr~nsoort~dor a4reo ~~+~rr~cio,~l, 35¡ como ~a 

P.lüborar:il'·~ de una seri"1' de t<?mas a leqisl :i.r i"'ltern;•-:ion.:-i -

mente v la creación de un comit• de expertos cuyo objetivo 

-Fuer.:- la prP.paraci On de los proy~c:tns sobr ~ aEp::>c:tos ;wi. ·.•ado!::. 

de dp ... er:ho .r.~-eo. 



De esta manera •e cr•a el Comité Intern~cional Técnico y 

de Expertos Jurídicos Atreos <CJTEJA) 1 el cu•l se avocó a la 

preparación de las disposiciones que posteriormente dieron 

p•uta ·al Convwnio de Varsovia de 1929 1 suscrito el 12 de oc-

'tubre del mismo aR"o, qua no obstante que regula de manera. in-

completa lo relativo al contrato de transporte aéreo inter-

nacional 1 conserva una. gran importancia ya que ha infl:.1ido en 

l•s normas del contrato de transporte interno y además ha sido 

ratificado por un alto nOmero de países.'• 

Po•t•riormente, con la suscripción del Convenio de Chicago 

d• 1944, •e est•blece con car6cter definitivo la OACI con fun-

cicne• tan amplias como lo extenso del Convenio, teniendo como 

cargo exclu~ivo elaborar y vigilar la juridicidad de dicho Or-

gani9mo, asi como d• sus funciones. 

Cabe aclarar que lo& organismos internacionales, siguiendo 

la definición del maestro AdolfQ Miaja de la MuelJ: '1 
••• so~ 

sujetos de Derecho Internacional porque ejercen funciones y 

po~een comp•t•nciaw regulada~ por norma~ de origen y de con-

tttni do el ar amen t. e i nternac:i o'"lales. adoptando ar:ucrd1JS i m-

putadas jur i dicamemte a su vol untad ccn ¡:ersonal i rl3d propi ~. 

producto del a~uerdo exorase de volunt~de~ de los Est~Jos. co~ 

18. Cfr. Pino 1'1uñciz. J!lr:1.,to Héctor, Op. c.1+:.: µ;:. ~l·-!7. 
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el alcance que les marcan las convencion~s internacionales que 

los creanº. 1 ~ 

Asi, por muchos años el CITEJA, la IATA <Asociación de 

Transporte A~reo Internacional, organismo privado regulador de 

la4 relacior.es entre las lineas aéreas~ y la OACI estudiaron 

la posibilidad de modificar el Convenio de Varsovia y E·S con 

la disolución del primer Comit6 mencionado que la OACI se en-

carga de la elaboración de las enmiendas, concretAndose en un 

Protocolo celebrado en La Haya en 1955 que modifica 15 

articules del Convenio y agrega dos nuevas disposiciones, 

entrando en vigor el 10. de agosto de 1963.~0 

Con estos antecedentes procederemos a anali~ar el con-

tenido y alcance de los anteriores documentos, aprobados por 

el Ser.ado MeKicanol El Convenio de Varsovia el 29 de diciembre 

de 1930 y el Protocolo de La Haya el 4 de Oiciembre de 1956, 

publicados en el Diario Oficial de la Federación el 22 d• 

~ebrero de 1934 y el 13 de agosto de 19~7, respec~iyamente.~ 1 

19. Cit. pos. Arellano Garcia, Carlos. Derecho lnternac·iona.l 
Pt.'lblico; VolL1men I, Ed. Porráa, S. A .• 1983, p. ~69. 

20. C~r. Pino Muñoz. Jacinto Héctor. Op. cit.; pp. 25 y 26. 

21. Cfr. Tratados Ratific.~a~d~o~s~~Y~-C~o~n~ve~n~•~·o~s~~E~je~-"~u~t~i~v~o' 
Celebrados por México .. Senado de la República. Tomo VI 
XIII. respectivamente, Ed. Talleres Gráficos de la Naci61·· 
H~xi~o, 1°74. pp. 269-284 y 591-602. 
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A. Generalidades 

Ahora bien, a efecto de comprender más adelante el plan-

te.amic!nto para determinar los casos en que es orocedente la 

responsabilidad del transportador aéreo, mencionaremos en 

principio algunos conceptos ~obre los Tratados Internacion~les 

que de ecuerdo a lo que nos dice Hans Kelsen "•.. pueden 

llamarse acuerdost convencion&s, actas, decl.o.raciones, etc., 

el nombra no tiene importancia ... 11 • 2 2' 

L• Convención da Viena •obre el Derecho de los Tratados, 

en el inciso a> del articulo 2, paré.grafo 1, y solo para los 

efectos de esa Convención aplicable a los tratados entre Es-

tados., se define el Tratado como "Un acuerdo internacional 

colebr~do por escrito entre Estados y regido por el derecho 

internacional, ya conste en un instrumento unico o en dos o 

mAs instrumentos coneMo• y cualquiera que 9&a su denominación 

par':icular",:!3 

Sobre ~l tratado internacional el ma9stro Ch3rles Rousseau 

considera que ••... SP. nos ap.;1r"'ece Lo1~0 un acL1erdo entre 

22. Cfr. PrincioiC5 de Derecho lnternecional F'Ublif..Q.1. 
Traducción de Hugo Caminos y Ernec;to c. He:""mid.a.; Libreria "El 
Ateneo"I Ed. Bur>'"los A1res, 1965 p. 272. 

23. Cit. po~. ArPl13no Garcia, Ca~lcs; Op. cit.; p. 61q, 
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sujetes del derecho de gentes. destinado e producir deter-

minados e-fectos", complementándolo con esta noción "En sentido 

lato la denominación d9 trata.do debe aplicarse a todo acuerdo 

coríclui.do entre miembros de la comunidad internacional".~ .. 

Ma~ Sorensen, siguiendo la definición suger·ida por la 

Comi si 6n de Derecho Internacional formula la sigui ente: "El 

tratado es cualquier acuerdo internacional que celebran dos o 

más Estados u otras personas internacionales, que está 

regido ~or el derecho internaci on.;1.l ". 2 " 

De lo anteri ar observamos que los el emer.tos de lo~ 

Tratados I~ternacionales, teniendo como punto de partida El 

que son actos jL1ridicos, naturalmente tiene los elementos 

ti.piCQS d~l mismo, es decir los de exi~tenc1a y dE valide=. 

Son les primeros el consentimiento y ta posibilidad física y 

juridican del objeto y los segtJndos la aptitud legal de qLtienes 

representen i\l Estado, la forma escrita o:?n el tratado :i.r1ter­

nacion~1: la ausencia de vicios de la volunt~~ y la 11c1tud en 

24. 1/i d. Derecho Internaci onnl Púb 1 i r:oj_ Traducción de Ferna;ido 
Gim~nez Artiguez; 3a. ed.; 1966, Ediciones Ari8l; Barcelon~, 

p. 23-24, 

25. Vi d. t1anuc-l de D~recho IntP.rnacional Pl'.1bl icoJ. Tr·aducci ón a 
c~r90 ~e 1~ Dotación ~3rnegie para la Pa~ tnter,aciona]r Ed. 
F'o,..,1o dr.· Cult.ur;1 EcL.nómir:~t Mé~·ico. 1985, p, 155. 
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el objeto del Tratado Internacional. 2 º 

Debí do a que 1 es tratado!! i ntern.aci anal es con ti en en impar-

tanteS normas jurídicas que regulan situaciones c~ncretas y 

que en ocasiones reoui. eren que asas l"'lormas preel~ i ste~tes se 

adaptsn a la rP.a ti dad de c1.1<3 l quier m'.,mt?nti"''. t-s p~r eso que 

21qu~1 los son ~usccpt1bles de cambios. s1.•==tit.uc:.ones o enmien-

Por otra parte, e5 interes~nte dest~car. pJr~ el caso que 

ocup~ nuestra ~tencion, que el articulo 190. del Protocolo de 

La HayA 5eñala: 11 Para las Partes de este Protocolo, el Con-

vP-nio y el Protocolo se considerarán e interpretarán como un 

sol!") i nstrurr.ento, el que se c!c>si gn,Jr ~ con el nombre do Con-

venia dE Varsovia modi·ftc:adr.1 en Lo Haya en 1955".~7 

Los 41 articulo• que intei;¡ran el Con·,¡o:mi~ y el Protocolo 

r.Liest~ ·~n, e<;tAn i\grup~doc:; en :: Caoit.ulos que plantean 1.::s 

5igutenlPS situacionEY~ t. C~mpo d? aplic~ción, 8bJato y 

definiciones; JI. Documentos del lr:::irispcrtc; Ilt. Res.por.· 

!:1abi l id¿:i,d del transportador ~~rer.;; IlJ. ; .. ,:¡n~portets c:ombinadc..::.; 

26. Cfr. Arel1ano Gor~i 2 , Carlos; Op. cit.J p. 6~1. 

27. 'Jtd Tr"\t·di::s ~co4:~f¡c::.d1:·s "' Co..,·i:mt1i':io E.;:cut: 
r.elr."brarlos oc.r ..,!'-:.ir-::-·~ Qj ~-::!..:.~- ":>11 )!IJ; ¡:;. 59':. 
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V. Dii;posic:ior'les general~s y firii'.les. E:n virtud de que por 

dispo~ición de lo~ mismos in:trumentos se considera uno solo y 

no habi erid:::i contraposi ei ón alguna '2ntre ellos, hemos eon-

si.derado oportuno fundamentar el presente trabajo ónicamente 

en el segundo. asi como presentar su contenido y para los 

e~ectos pertinentes en lo sucesivo lo denominaremos como el 

Convenia.:r• 

De la lectura del Convenio se concluye que es el 

mismo instrumento el que nos delimita, otorga e incluso s~ñctla 

el proc:edimi~nto a seguir para su cumplimiento. 

B. Ambi to de upl icac:16n 

No obstante que el Ccnvenio de Varsovia, e inclusive el 

Protocolo de La Haya, no regulari todos los aspectos 

relacionados con el transport~ aéreo internacional, cier-

tamente precisa dentro de su campo de aplicación la raspen-

sabilidad del porteador an los contratos de transporte aéreo 

internacional. 

Ahora bien, en este punto pretendemos inteQrar los elemen-

tos jurl di cos, señalados por los mismos i n;trumentos, 

28. V~~ Anexo t. 
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necesarios para determinC'I"" la responsabi 1 ~dad que :-.<:l1.-.~ ur.c d~ 

las partes en el mencionado contrato~ er. C3;SO de ~iniestro y 

para tal efecto desglosaremos primeramente lo~ tér.11i'10:: 

re<fer&ntes al transporte internacional consignados er. el 

Convenio: 

a) Transporte internacional. La primera declaración del 

Convenio ~ace reTerenci~ al mismo en relación n l~s personas, 

equipajes o mercanc.:ias efectuado, contra remL1ner3ción, en 

aeronave. De su contenido se desprcmd~ que no ofrecs:?-

definiciOn alguna del contrato de tr~nsporte y en ccnsecuencia 

no hace mención de •l. 

El jurista español Rodrigo Urla estima ql1e el con-

trato de transporte una persona <porteadcr) ~e obliga, a cam-

bio de un prec.io, a trasl.adar de un lugar a otro, JJr. bieri o 

personas determinadas, o a ambos a la vez 11
• :;,• 

S9 ha estimado de gran ac~ptac16n l~ anterior definición 

en virtud de que contiene los elementos esenciales del con-

trato, es decir la traslación di?- la PF.t-sona o bien d: que 

trate a ~lgón p•1nt~ geográfico y el pr·•c10 corresp~ndiente. 

2q. Cit. oo'Ji. Mapcl l i LóDPZ. Enl" j que; El Contratn de 
1'~fil?prt~o Intfil'.'._'l~i or,~L~'t'-R~t.-~.-:_Lo¿_ .. ~J _ _[~:...g__~­
~~Y.iª-.1.J Ed. Tecno&J Ha.dr1d; 196P, p. 70. 
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Para el maestro Rodríguez Jurado. conceptual V 

gentricamente 11 el contrato de transporte aéreo es aquel 

por el cual una persona se compromete a transportar por vía 

·atrea! de un lugar a otr"o, a otra persona y su equipaje o 

mercanc:ia". 3 º 

Para Eduardo Hamilton, contrato de transporte aéreo 

es aquel en virtud del cual uno se obliga, por cierto precio a 

conducir de un lugar a otro, por vi a aérea, pasaJeros o cosas 

ajen~3 y a entregar éstos la persona a quien vayan 

dirigí dasº Son elementos del c:ontralo aéreo, seg\Jn el mismo 

autor: a) la conc:urrencia de volur.tz.des~ pe, ... la cual uno se 

obliga a conducir de un lugar a otro. por via aérea. pa~aJeros 

o COS.:::\s; b) el precio de lei conducción: si se tr-2.ta de la 

condL1cción de cosas' e> que éstas sean ajenas, y d> la 

obligación de entregar las cos1's 3 la persona a qui.en v3yan 

dirigidas ... :u 

Respecto del cont~ato de t~ansporte~ ~1 01ccionario de 

Derecho lo define como "Contra.to en >Jl""tL:d del cual una rle las 

partes se obliga re~pecto de la otr·a~ a tr-asladar de un lugar 

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

30. lbid., p. 21. 

31. Id. 
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animales. mercancías o·cualesquiera otros objetos, mediante un 

precío.11 .=»2 

Ef Convenio también incluye los transportes gratuitos en 

su sistema. obedeciendo a que las empresas concesionarias 

pueden estar nbligadas ~realizar este tipo de servi~ios, como 

\f':!'S~l.t~do de. les términos de la concesión o áe ltlG 

diposlciones legales vigent~s- E~ más~ se prevé la posibilidao 

de ta reali=ación de este tipo d~ vueles gr~tuitos con lü 

finalidad de ha.cer propaganda. Sin embargo, et transporte 

gratuito afectuadc ~ar quien no reune la~ cond1c1onas 

ne::::esa:"""i.ls para ser con'»ider .. ,do "cmprt-sario" dii transporte, no 

asta int"ll,ído en el régimen del Convenio. 

Por 1H timo el a•.itor Lena Pa:!, c:on~idera. cransporte inter-

nroctor,al, .:¡corda al Con'.·en\n, ·· ..• tcdo tr~nsporte? en el cLial, 

según l~s estipulAciones de las partes, el punto de partida y 

el de destino, haya o no int:e,..rupción del tr~nsporte o 

tr.:i:ntbordo. este s1t.1.1ado en ~l te?rritorio de lO$ Est.:-das con-

trat~ntes, o en e\ ter-ri torio de ur, ~olo Sst.:tdo contratante si 

se ha previ~tc una escala en territorin sometido a la 

scb~rania, dominio~ m~ndato o ,;iiutoridad de 1..m mismo Estado 

'.'..2. Cff". De Pin.1, RafaPl. De Pin:::i Var_. Raf;:H:.1; 12a. :1Q.~ Ed. 
Porr~•, s. A., Méwtco; 1984. p. 470. 



contratante no sera considerado interni".Cional a los fines de 

la Convención, cuando no se haya previsto esa escala en 

el territorio de otro Estado, aun no contratante <arttculo 1o. 

·inciiso 2 del Convenio>. 

En consecuencia, para el mismo autor: quedan 

incluidos en la Conve~ción: a'l Todo transporte en el cual, de 

acuerdo con el respectivo convenio, el punto de partida y el 

de destino estan situados en el territorio de dos Estados 

contratantes; y b"l Todo transporte cuyos puntos de partida y 

de destino estén situados en ~l territorio de un mismo Estado 

contratante, siempre que las partes hayan previsto una e5cala 

en territorio somettdo a otro Estado. aún no contratante 11 ,'S"" 

De la anterior podemos señalar, en principio. que el 

transporte es internacion"l siemprg cuando satisfaga las 

dispo~iciones del Convenio y es n3.cional a contrario sens1.1. 

Ahora bien, podemos de~inir la navegación aér"ea internacional 

Cllando aeronaves nacionales se> inter"ncn sobre territorio ex-

lranjero y cuando aerona'/es e::t~.3.njera.s stt internen sob·e 

territorio nacional. 

33. C-fr. Lena Paz. Juan A.; Compend~.o de Derecho Aero..,áuticoi 
4a. ed.: r::r:1. P\1..1-; Ultre.; Bur.:o ... o~ Aires. Argent"ira; 1975; p. 
1::6-137. 
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Es de esta manera como se resuelven los caracteres de 

nacional o internacional de la navegación aerea. debido a que 

el Convenio señala que es por su punto de partida y de destino 

como Se calificará en un sentido o er. otro a aquélla. 

b> Concepto de Alta Parte ~ontratante. Aunado al 

calificativo de 11 transporte internacio11al" el Convenio de Var­

SO'li~, a!Sí como P.1 Protor:olo de La Haya utili::an el término 

"Al tas Partes Contratantes". 

La interpretación de algunos autores, con respecto a este 

concepto los engl abamos ~11 los 5i gui entes puntos: 

t. Son "Altas Partes Contrilt:!ntes" los Estados que for­

maron parte de la integración del Convenir:i, firmándo!o y 

ratificándolo c:on posterior1d~d; 

Son "Al tas Partes Contratantes" lo~ Estados qu& 

tnici~lm~nte o con posterioridad y d~ ~C'Lterdo al pr~cedimiento 

de ._;dhE'Siór· est.;i.blec:1do en,;,¡ mismo Can.'?t11u, lo rat:i'fica:--':'n & 

incorpor·.arcn ·" su legislación interna; 

Son "Al tas Partes Co'1tr.=tt3ntCTis" los Esi:¡>,t;lrJ5 que han 

fir11ado el r-:.n•/en!') i:>n '!:'U iricio::; •.:0'1 ;;oster~·Jrtrl.vi, i,...,dE'j'.JE::"n­

di~nt~m~nt~ de qu~ lo May~n inccrpo~ad.: ~ s:: 'lerecho ;nt~rno, 

y 
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4. Son "Al tas Partes Contratantes" los paises que han ad­

quirido la indeper.dencia reo;pecto de los Estados fir-mantes del 

Convenio y que r.o hicieran sal vedad alguna respecto dr:!l 

"territorio en cuestión, siempre y cuando el nuevo Estado no 

haya formulado declaración expresa. 

Nosotros estimamos que si bien e<:= ciGrto que c-1 .::ontenicl.-: 

del punto 3 anterior oodria ser el más at.inado, debido e. qL1e 

el ser o no ºAl ta Far te Contratante" afecta a paises terceros, 

que no pued~n sujetarse al c1.1mplimi.ento de formalidade$ ajena~ 

a lo dispuesto en 8'1 Convenio, también es oportuno mencionar 

que debido al sistema de supremacia de le¡es er1 el Estadc 

Mexicano, se contempl.oi que Llna Ve;! que el gobierno h=i. 

suscrito. ratificado y publicado los Convenios~ ~stos formarán 

parte de nuestt·a legislación 'les asi como prevalec:erí.a el 

adoptar· lo mencionado en el punto ~. 

e> Las partes que intervienen en el contrato. El contrato 

de transporte .:téreo internac:ion..o\l a qL1e SP. refiere el Con­

venio, puede recaer sobre los sigL1ientes integrar1tes: personas 

<pasajero o viajero) 1 equipajes (del vi aJero o pa~djer u;; 

mercancías <propias o no del pasajero ~ viajero, en caso de no 

~er propias serán dPl re~ítente y consignat~rio); y el por­

t.e.:.dor. 
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Constriñ~ndonos al t~ma de estudio, manejaremos solamente 

el primer y 1.Htimo conceptos. 

1: Transporte de personas: El Convenio no define el 

t6rmino viajero o pasajero, como una de las partes del con-

.. ,.C'ltf'). Al respecto "'fap1 a S;\lin.:1!:: distingue entre viajerr. y 

pasajero. ''E:s viajero todo el que, por cualquier circunstancia 

se en~uentra a bordo de una aeronave, con titulo o sin él y 

con c:onoc:i m'i ente o desconoc:i miento del transpot-ti sta, Es una 

sit•1~ción d~ hecho. Son los tripul&ntes de la aeronave, los 

empl eado'i'> del transportista que van desempeñando Ltna función 

del servlcio, los que se encuentrar1 e'' el avión sin billete, 

pp~n con conocimiento d~l transporti~•:~ y, por ~ltimo, los 

poli:onei;, ~sto es. los que reali:' .. "ln el vi¿.je si1-: conocimi12nto 

ni consentimiento del tran~porti$~a. Pasaj~ro eg ~quel que 

contr'at~ tr,;insporte ::1f4.reo con r!1 ti-an$portista. Es 1Jna 

situación jL•ridica y con 'ind~prmdencia de que el tr-ansporte 

lleg1..1e o nn a reali:!:arsr;i. H.Jsta t:~l purto Que. en ca.so je no 

11 ev.;irse cabo. o\ -t:.r.insport~sta el 

cumplimiento, etc .. cori b.;i;si: a acr.:i ón leg;.l ''.::!1 4 

aquel qt.ie :ontra2 1."l ob1 ig~cióri rl~ con-1~-:::lr- o transpcrtar-, sea 

~4. Cit. pos, Mapelli Lc~ez, E~-iQuc, Op. :it.~ ~-~~-~l. 
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persona natural o jurídica, de ~n lugar a otro, bien sea 3 las 

personas o las c:.osa~ que recibe, c:.~lr:br-and-: el c:•::mtr:to de 

transporte y quedando obl i gAdo al C'-lmol i mi en to ~1~ lo que de 

·éste se derive. El porteador puede no ser el propietario de la 

aeronave e incluso tampoco su operador.~e 

dl Concepto de aeron.,ve. El Canvenio r'=Gula su .aplicación 

a que el transporte de personas, equipajes o merca~cias teng~ 

1 ugar en aeronave, haciéndose necesario d.?l imitar- este con-

cepto, por ln que recur-r"imos ,;. las divers;:i.~ fuerites que lo 

describen. 

El Reglamento de Circulación AórF.'a Espa~ol, 3.probado po..-

Decreto de 16 de jL1ni o de 1965, nos dice qu!? aeronave es 

toda const~ur.ciOn apta p~ra el transporte de personas o cosas 

capaz de mo..,erse en la at<nó<ifera mer"ced ,, las re~.:.cio;ie<: del 

aire, sea o no més lige~o que Ostc y tenga o no Organos 

motopropu 1 sores:". :so 

.a-rtíc1.1lo !c., dice que " .•• con ~l nombro:? de ae~or1ave ~~ c..oir.-

ore~rten todos los apa~atcs, cautivos r libres, desti~ado~ a 

35. Ibid., p. :7 
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soste~erse en la atmO~~era, sea que para ello utilicen un gas 

menos pesado que el aire, como los globos y cometa~, ::i que 

tengan medios propios de propulsión como los aviones, 

dencmfnación esta \lltima con la cua.l se designan los 

aeroplanos. hidroplanos <deslt~adores, botes aéreosl. 37 

Schuldreich Talleda, teniendo en cuer.ta los distinto~ 

elementos que integran en las legislaciones el concepto de 

aeron~v~. ha. e~ectuado una clasificación de l~ siguiente 

manera: 

Ampliol que la ae~onave pueda sostenerse en el aire. 

Intermediot que sxige ademAs de la sustentación, la 

circulaciOn en el aire. 

Ri:!stringido: que o:üge la posibilidad de transportar per-

senas o cosas.~e 

Nosotros noc inclinamo~ por lo expresado por Lostau 

F"er-rén. por c:.1~1~nto a que el concepto de aeronave corresponde a 

la téc:nl ca ;;1eronJiut i r.c:i. y no la jurídica. La noción de 

aeron~ve se Alcan=a delimitando lós car~ctoristic~s que de su 

género pró~imo, como medio do lo-::c•mocíó!'i, d~limiten -::u 

dtfe ... enci~ esp~c.ifica. como vehir:.ulo d~stini:o..do <;). mQver:o.e ~n el 

"37. Id. 

~a T~id •• OP ~7-~8. 
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aire. 3~ 

e> T.-.,nsportes sucesi v'js. El ter::er p.irrafc, ds-1 .:..rtic.ut o 

10: del Convenio se refiere a los transportes sur.esivo~, es 

decir, los que son efectuados en priPcipio por ur- porteador y 

que es ~ustituido en su continuacidn por otro u ot~os y a.si en 

la totalid'~d del transporte haya inte-r·1er.1do más de u.1 pres-

tador del servicio o transportista. 

Adernás, el 3rti-:ulo 310. do este in~trumento trata de los 

transportes combinados que son realiz.:i:dos en alg•.tna de sus 

porciones por aire y en otr"s por cualquier otrc medio. Este 

tipo de t,.ansporte, aunque tambi er. suc:esi vo, meroce 

tratamientn distinto del que en estricto sentido se maneja 

como sucesivo, es decir, el qu~ &s reali;!ado por más da un 

porteador, cero aéreo. 

Eustaquio Martinez Martine:-: 1:1pina ciue s~ comprende dertro 

del mismo término a1 " L\q~el efectuado por diversus por-

teadoras sucesivos por ~edio de un contr~to ónice o una serie 

de ccrif:ratos, aun r:uando el transporte eTectuada por 11n ~ole 

pr:irtoador scp~radamemte no quedase comprendido dentro del cor.-

CDpto ínte:rnacicn:i.1 11 • Por lo ~nterior, seo con!:i1era a la 

~'? i:"i.t. po~. Maor.lli. Enric;ue'. ':'!p. cit.~ pp. ::e-:?. 
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totalidad del contrato a celebrarse. 4 º 

Sin embargo para qLte e! tran3porte .:lért:o suce-sivü qL~~da 

somet!.do a las prasc:ripc:iones del Conver1io es necesar·io: 

Cue los porteadores lo consideren como operaci 6:i O:anica¡ 

Oue isólo haya sido convenido un contrato de~ transporte 

o una sGrii:i rie contratos, entendiéndose que e::ist~n 

relaciones entre unos y otros; 

Que sea transporte internacion~l en el sentido del Con-

venia~ no obstante que uno dP. los tramn~ ~eQ realizado 

dentro del territorio de un mismo país, o territorios 

sometidos su jur.ísdicciOn. 

En e~te ~spvctc el Convenio repercute ampliamente, debido 

a ~uo ~l d~sarrollo comercial de la actividad aérea requiere 

d• la colaboració" de las empresas trangportador~s, dándose 

abi la particip9ción mOltiple, median~o ~ólo un contr·3to de 

tran~port~ o ~arios de ellos conexos Entre 3i, 

l> Titules de tra~sporte. Bill~te de pa~~je. T~pi~ Sali~a~ 

def':ine •l bil tete come el dor:umento e:~pe(:ido ;:iur el 

transport•st.-, en cumplimiento de un con~ .... at·> Y que habilita al 

"'º· Jbid.' !"). 52. 
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D!i"':.;i.~ere p:trai 'ttili:?.ar •..tn t".":'\n~~.?rte-- ;;~_~eo -:11t1·"? '!t.:-s !U.J-'res v 

c!Jn la$. condicie:re~ ~en'" ;1: a~prer.~c~.~·--.~,-

' . . . . - -
De _!a_ -~~t·~~i or,~--d~.f- i~-~{~·i.ón_· ~'~d~n .1e7.-~: :i/~é"~ 1 ~S-." ~·1· e.~~ntos 

·-. ,, .. -.-·---,···_-.'. -'."_,_.-.,-,-__ : 

quei inteq-:-ary. el·'. .tit_t.il'C._~·-E!, ·cu~~l~6n:· 
. . - :· 

Es· u_~- tfo~um~~t~ _ _.~x_p~di~o_ por·:=~-: cwien 

le proP~rc:·i·One ei pasaje.ro O su· ,.;epres-Efrit.?.·~~~;·'. 
--·-

C'\ consentimiento de l,;\S ;Jart~s -para cel&Jb":'"'ar- e~ car·t.f"'.J.t'::1, 

os dec'ir uno de_ ?llcs e-:xpidi'2ndo e! _t~~ut~ y_,_l_~~--~tr~_ 

cubriendo su costo~ ia:i .il mismc:: -actn; 

La .cacult.:i.d del ter-?dC'1--~·J::;,.Jirer,ta p~ra hs.cer-·.-uso dL:.l 

trar.e.i;orte; 

' ..... 
habit 1-1C1lmente, seran tds- ~-eg!ais··-,:· ·ta~i"fa~ de' c~da .~1'1'.pre~a. 

Por Jo que re-::pec:t:;. e. \n~ caracteres ::t~l b1!let~t y acorde 

l~ r3t1,.~:-dleza consen5ual del -::cntr3tc-, si: c:cnsid~ra q1.u:! éste 

ausencia. f-r~gularidad ~ ~frd!~~ ne ~f~c~.a ~\ l~ e·:~strnci~ 

ni J 'l val idE.":: de: contrato de tr¿i.r,~;>c~tr: y pe.ir otra p'"'rte 

CC''1Stituye via m1.itUa ob1·:g~cion ;:ara ta ejecucíón dc:l c:>r.tr..,to 

y para la re~li=aci~n Cel trans~or+e. 

41 ri;.;. :i t .. - . -;-17. 



S:1.J'l ~ecL•t si tos ·:it~ i g.atc-.-i C'5 sor,: 

!. ~ inrticac:ió'"l cfA los pu:itos de ?9.~ti.:ie. ¡ dc~':"inc; 

Si !os puntos de ¡:'l~rtid¿-, -¡ destino cstár. :.11.uad·..ls ~n el 

territOrio de una sola Alta Parte Contratante y sé han 

previ sti:'l Lil"'\CI o m.:tis esca.! J.::. en el ter-ri torio de otro Estado, 

r;:1 ::i.visc de conocimiel""lto a los pasajeros que reali:.an un 

villj'i!' cuyo destino, o e·sc.=ila, sea en .un país que no es el 

de partid3, qLle indique ,su regulación por e1 Co~venio; 

Las _dos_ p~im~ras_ alt~rnat_ivas de-jurisdicción, --lUgar ·de 

domicilio Y .. asiento principal del n2gccio, c.t'lnsid::?-ramas que no 

t i-P.nPn problema<.; de i nterpret.aci ón. Sin e'flbargo, la intención 

del articulo 280. guarda el ndsmc significado que el at~ticulo 

lo.. que determiné\ l,;is i:ircunc;tani::ias ere c?µ1icar::i1n dC"l Con­

venio. y acorrte " In anterior y r::omo !o e::¡::rC?samt.::> ye. es por 

eso qu~ se debe dejar establecido en e-1 bi 11 E"te ~l 1 ugar· de 

dC?stino. 

o+: ro- Dunto de c-ont!"'"ovrw'3i"' podr i 2 pr:-:.=nLir ~~~, e~ cuanto 

al lt..1gar dr:!l asiento ':Jel negocio an dondP ::e efectuó el con­

tr-r_c •¡ c-t Tl'tc>l'"'lte.:imi•·nto P""incipal o;,;,:.trge debid'~ a =l~le r.c ¡;e 

precis,¡ si debr:o ser s-l domicilio del 1-.agocio df)l transporti!.tJ 



f) A'Jlbi.tc: de ap".~c.~r""ifr'I. Or.sde L'n plmto de vif"~.:. estr""ic:.­

tamente internaciona!, par~ el Convenio en su 'l .. li-.:ulo =su. 

contiene lo que t 3mbi iin conocemos ccmo j..:risdicción, 

~stabl eci éndol a en forma exclusiva ¡ obl igotor '.'e pc;ra 11 e ... ar a 

cabo la acción <:?n cualquiera de los siguiente!'> cuatro lugares: 

a) Ante el tribunal del domicilio dal transportador, o 

bl La del lugar del a.si ente princi ;Je,:i,l de ~l1 negi::ci ri, a 

e) Del lugar cm t1onde tenga dr.imiciliil.da una. ofidna a ~ra-.és 

de la cual se haya efQctl'~do e:>! contrato, o 

d> Ante el tribunal del lugar de d~stino. 

En consec:uern:ia, ·~1 Tr'"ib•.mal elegid'.J for::osar.Hmtr: d~bE!'"á 

CiP.r Estado c:ontrcit,;i¡t;e, en el ~nter~ir::lo de QL11:~, 1.:.>.s accior.c,:. 

judici~l~s sólo podrán 

determina el Convenio, y en al cas~ c~ncreto de este eGtudio 

por lo qui:! scñalet el numeral 170. del mismo, Es decir, por lo::. 

dañas personales ~ufridos eri un aci:ide~te o ':lu1·.ante l<..\~ 

opP.r4ciones de embarque o rh,.sembarque. 

As! mi'Smo el articulo 2So. no conl~mpl 3. ninguno ~i..ra 

ac:r:ión jLtdi c:ial deriv3r1é\ pnr el inc••mo\imiento tC'tal o p.;rc:1al 

del r:ontrato, por lo :J 1.1(' 1 "'s mi sm.,,,s deberá; él.dci:·.'.ar<;;;,e 41 l ..JS 



En l~ actualidñd el Convenio genera al respecto más 

proble.mas que las solucionP.s q'..le el mismo establece, mismas 

quP. por no ser mat~~ia del pr~sente trabajo, ~ólo han sido 

menci~n:ados. por lo que retomando nue><Jt ... o ~-tnál i sis y una ve:: 

que hemos establecido los casos en que 21 transportista 2s 

responsable frente al pasajero ; como consecuencia del in-

r:•.1mpl j mi rmto total o pa!'""ci al del contrato de transporte aérr.io, 

.aqut!ol puede incurrir en responsabi l i d.~d. que en un caso c.:on-

creta y fr~nte a la persona del usuario, el Convenio determina 

que son susr.:e-ptibles de indemnización cuando se actualizan las 

hi pOtr.si s i:?n .él conter.1 das. 

De !o anterior concluimr.~ que el Conve,.10 omite 

de>f t :ii cienes, pero regul~ intrinsec~mQ1it~ una serie de 

obliq?.ciones y derechos c~ntra~tuales a l¿s par-tes que en ~l 

intervienen, jet~rmin~ndol "\S y d~limitá'"ldc-la"=>, como veremos en 

.,¡ -sigui~n•.e :i1 •nto l ".'J;, l í mi tJ:>s dP --r;>~p:msabi l i ct.:id del 

transportista, en los ca!;.OS de si n~~'='"trcs ¡• c:un las E-%-

el usl one":i quf! c:nnli~ne, pr~~.Prvanjo c"l·;.i el ~'-:.pir-i tu de su':'. 

4:' i;r,,-. ~·1l, 1r::>r .1. ·t._i ~12.._'--..'.'.i:.!"... L~--T~~ ..... :..!..!=Lt;'l~_T1·.:1n~~-=r·U 
"!'j"l_g _ _l:!i!!'.'°~~1!L_~J'.St0_:.I• ...... l'" ____!1•.:.~;__2._1.. ':CL•!_.'.,_~~i_ r 1 !°10:> Ylt·"?-.,... -:'I·;~ 
Net.,'":'r13nr!-.: !.,F.lt. t:'~--1:¡.(l. 
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e-:>te mn1o el arbit,,..i.e d~ uri:Js ·1 otr.os '/ tut~lar:do prir11::ip1ns 

comune~ ~e la soc\edad. 

C. Resp~nsabilidad del transportador 

Como hel'los vislumbrado a lo largo de ?.~te Capitulo, entre 

los problem~s que se sucitan de~de la inven~ión de los­

aviones, está el referente a la responsabilidad d&riv~~a dq su 

utiliz~ción, mismo QLIE> despertó gran interés en lo.:. ;uriSt.dS, 

siendo así qut: la primera Conferencia lntern.:i.ci ~na.1 de Derecho 

Privado Aéreo, ree.li:ada er. P.:.ris en 19:?5, tuvo pcr objet.:ic ~g 

elaboracióri de 1.1n .;1.ntein• oyecto de Conve:.ciOn :.:.o~r:: la rt:-:.¡:::cm· 

sabi l tdad del tr-a.nsportador ~or· ;i.i!'"~. 

L3 inquietud gennrada P.S compt·ensible, la aviación ~~ 

iQlli'il quP. toda ~cti·Jidact hL1mana es susceptible d~ contener 

f al 1 as errores de vari e.da n~tur::.\l e;:a, lesionando !"''...tr.eros:.Js 

i'1t~re!:~S de propi.-..s y extraños. y .-.e .,,;iendo nuestra intE'~c.ié.1 

clasificar de maner3 rígida ni las c?usa~ ~e 1~3 acc:~entes n1 

a <lquello~ que pudiesen ""c~·.1ltar :11;r-~1viados nos conc.re:tarc1110:. 

al ~studio rle la responsabilidad que L~~t.e ":lSUrtir el t""an~por­

ti sta. L<éreri frente a 1 os pac;.;1.jeros en ca~of. de ac.ci.:lentes. 



accidentP.s, por tr,::.diciOnJ se manejan in.;orrnac!ones ei ::.7men­

tarios que c~riltevan fuertes impactes psicológicos, -=ontrario 

a lo que sucede en otro tipo de acci dentE?s c~n resultados 

q~iz! mayores. 

prob 3b 1 ement a, 

e:{pl i cac:i On podri amo~ encontrar! a, 

en las caracter-isticas Ce este tipo de 

tr::ln"ip'"lr-te y d~ sus usuarios, que j:!or· l::i mi::.mo ca•..:sa sen-

saciona!ismo y una !~portante fuente de información. 

!Ji:!bida a Ja ampl it•.1d del conceptc de accidente;. así como 

1 as di vE',..sas c:onnotaci enes y significados, i ne luso para todos 

aqL'9l Jos que forman parte de tan _importante 

transporte gener-C\ un sin fin de interpret .. "\ciones. 

medie ¡Je 

Por nuestra parte podri.:.mos iniciar c:on:;;;1dera.ndo que ur1 

Bcc:i.:1ente es todo acontecimiento o Et'.1entualic!.ad que altere o 

evi~~ P? propOsitn conte~pJado i1;icialmant2 ~n el trar.~oorte. 

así para el transoorti '.:~a seri 3 1 a. ímposibi l idad de real i ::ar 

~1 t~dn~porte~ oara e! ~~- ~or~l técnica cu~~quier fQlla 

l~criit:a r.. tToQc:á-.ir:~. r.,1 alg1.1no de los 111oment.:>s de-=-~ de~arrollo; 

y :._•i;í c.:o~ti1111arian los diferentes pur.l::os ·.h:- vista ul resp::~tu, 

el~::-- c-onsf ojeradn--. 
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Un~ d~finici.6n de! ccn~epto 11 acc1d~nt~·· en la legi~lac1ón 

i nte,..nac:i onal la encontr3ml::)s rr't e! A:.e:1c 13 del Convenio de 

Chicago qu:? "ºs dici? aue P~ ". 

·la utiliza=iór. de una a~ronC1vo:?, qL1e ~curre dentro d~l período 

compren di do entre ei momento en que una ;:-t.?rsor.a entr :i. a bordo 

de 1 a aeronave con intención de real i: ar un vuelo, y el 

momento e"l que todas las personas han desembarcado, ·1 durar.ti= 

el cuall 

Cualquier persona sufre lesiones mortales o graves a con· 

secuenr:iL. de hallar3e en la aeronav~, sobr~ la ,'Jlis;na, ::i por 

contacto dir-ecto con c:lla, o con cualq•..aier cesa sujeta 3 i:lla; 

o 

La aer-onave Sl1f ... :- daños o .... ot1.1ras est~L'ctut al· '5 i:;.·~ .:"e:r.-

t=-.n adversamente su ..-esi.stencia ~c:.truct·.ira!, czu di~eño o ~·-1·.: 

características de vu~lo y que normalmente :?.:igen und. 

r~pareción importante o e~ r~cambio del ~ompone~to ?fe=tad~; o 

La aeronave desaparece o e~ tc:t.: .. l mente i nacces! ble. 43 

rnaner1.> m~~ at'l".olia, de-fini ~nd~lo como: "Todi::> ;uceo:.c relacionado 

c~n ,~ oper~~ión de u~~ ~P.ro~?ve qup cause m~~r-te o lesiones~ 

1-. C'r Tr:~~~r- R~t!~~~ados r~~vLnlLi Ejec~t11c~ 

Celcbr~dos po~ M~::icot Op. ~it.i Tom~ :Y; ;p. ~77-~10. 
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alguna persona, que ocasione daños a la propia aeronave o mo-

tive que esta los ocasionr:?" ... • 

observamos que la anterior deTinición no se limita al 

período de vuelo. sino que contempla los dañes que la aeronave 

pueda causar a terceros y asimi ~mo e. ige que para qu~ se con-

sidere como accidente debe producir5e la muerte o lesiones 

graves a las pP.rsonas o bien daños a la aeronave. Sin embargo, 

esta d~finición t~mbién aporta el concepto de la duración o 

pRriodo de tiempo O•Je comprende el transporte aéreo. 

P3ra la doctrina tampoco existe concordancia ~n cuanto ~l 

concepto ''accident&'1 y a manera de ejemp!o mencionamos a 

Coqüoz para quien el término puede ser tomado: "•.. ~en un 

sentido r~5trict1vo en rel8Ción con la explotación de la 

empresa a~rea, o &n un sentido amplio en r~lación con l~ 

victun~. im:linándose por esta segunda siempre que exista una 

r~lación de calJSalidad entre el da~o y ~1 vuelo, 4 ~ 

Le Go~f ofrece la siguiente deTinición ce acci~ente: ''Los 

-.:asos P.n los cuales \a aeron:J.ve ':J cargao.~nto hc;.n ;-.ufr~:::lo 

411. r; .-__ 

45. l~!d •• p. 448. 

78 



han isido heridos. Se c:onsiderarári. come. dail'~j3s las aeronaves 

que r.o puerlen ser rgparadas r.ipidamerte pcr· el simple ·..Jso de 

una pie::..:. de recambi"l", 4 " 

Ahori'l bien, el Convenio de Var-=:cvia. ne. t1c•firia de manera 

di.recta e! · c-oncepto en c1Jestíón establ9c:iendo únic:.~merte l~ 

re-sponsabi 1 idñd del t,.ansporti sta ~n el c,--Jo de .accidente. 

pt.1dtendo considerarse como tal, en t~r'"minos del articulo l7o. 

del mismo ir"l~trumento que señala: "En caso de mt..:erte, herid.3 o 

cualquier otl"'a lPsión corpo""'a~, sui'ri·ja por a-1 viajero 

producid~ a borde de la aeronave, o en el curso de tod¿~ las 

operaciones de embarque y de~embarque. 

Respecto a l ~ conceptuali~ación de 

aerona•..1tica algunos Estados contemplan en su legislac:.iiJr, .1.n-

terna normas precisas de la misma y ::itros la somett::n a l= 

prescrito por et derecho -::cmtJn. 

Al respec:to, Len;;i, Pu.'! conce;:-tuat t::a ~ la :~espe;r,s~bi l idda 

pl f)tador de reparar los perjuícins ocasionados p~r ~a 

utiliza,-:iór: de la aeronave segúr: sL: d:!stino esp':'·.:.ific:.o, es. 

46. le!. 
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decir, la navegación afreaº. 47 

Para Perucchi la responsabilidad es resultante de la 

relación contractual, el porteador tiene el derecho de cobrar 

el precio del transporte y si no ofrece la contraprestación en 

la forma pactada debe reparar las con~ecuencias de el!o.•s 

En relación a lo anterior, Federico Puig Peña señala que 

la ~eacción del derecho se proyecta en forma directa contra el 

patrimonio del deudor, con objeto de extraer del mismo la c~n-

tidad suficiente para restaurar el desequilibrio económico 

provocado po.r el transportista.•-. 

La doctrina ha denominado lo anterior como el Resar-

cimiento de Oañ~ y Perjuicios, la que no qut=da vinculada de 

forma exclusiva al supuestc dRl incumpl1mianto contractual: en 

realidad su álcance es más amplio puesto que contP.mpla en su 

contenido presupu~3to~ di~tintos. 

Varas Arri a~a ccnsider.:i. qL!e 1 "\ responsabilidad del 

tr~nc;port ador" se ba-s.a en 1 :~ mayor obl i qaci ón de di 1 ÍCJenci .:\ im-

47. Op. cit., p. 157. 

48. Ci.t. pos. Hapr:>llt l.1!-oe::, Enrique-:; Op. 1:it-.; p. 1•\5, 

49. !d •• p. 14'3··146. 
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puesta al transportador póblico y añade que las personas que 

usan el transporte aéreo conoc~n los r1e:gos ü q~e se exponen, 

por lo que no es lógico aplicar en 9stos casos la rigidez de 

la responsab1l1dad objetiva, reconocida para otros c:aso!5. Es 

así como, universalmente, la doctrin~ acepta como causales de 

exoneración la fuerza mayor, la culpa de la victima, el vicio 

propio de la c:o-:;a y el hecho de un tercero. e,,, 

En un principio las cargas impuestas a loS transportistas 

póbl ice~ en materia de responsabilidad fueron e!~cesivamente 

pesadas, exigiéndoles el cumplimiento estricto del c:=irttratc, 

sin aceptar cláusula alguna en contr.;1rio. Este rigorismo 

pesaba negativamente sobre el transporte, ~u rendi~ianto y 

costo. Sin embargo, con el tiempo, el fenómeno dP la aviación 

que sorprendió en sus inicios a legisladores y juristas, 

alcan~ó un per.fec:cionarniento que exigía la revisión de tan 

rígidas condiciones. 

Por lo que hace al Convenio -apunta Julián V~rplaetese-

€!'stablece una presunc:iOn de responsabilidad. En prinr.ipio el 

pasajero ne tiene Que probar la re~pon~abilidad del porte~dor, 

que ya lo es en la eventualidad de muerte, heridas o cualquier 

otra lesión corporal s•_1frida por un pasajero a bordo de una 

so. Cit. pos. Mapelli Lt.ipez, Enrique; Op. cit.; p. 146. 
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aeronave o incluso en el curso de las operaciones de embar.que 

y desembarque.at 

Se.gún Putg Paña 1 aquí nos encontramos frente a la .figura 

jurídica de la culpa, la cual, lOgic~mente, es distinta de la 

del dol-=> 1 debido a que no imperan con la misma intensidad los 

factores intelectual y vol1tivo, propios de esta Ultima. Así 

11n la culpa, el elemento intelec::tual queda EUStituid·~ por la 

previsibilidad y el volitivo se reemplaza por la conducta 

negl i gen•.e, ec; dacir, mostrar la mayor d1ligenc1a para 

evt t arlo. El derecha en ol dolo se sane i ona porque se ha 

que~ido un 11cto inju&to, en la culpa lo hace porque na se han 

puesto los medios necesarios para. e"'itar- el acto injusto.~~ 

Ahora bien, la responsabilidad del porteador no es total-

mente objetiva, ya que el Cot'lvenio .admite causas df! 

e>eonairación, Los al11mentos que integran el c:or:cepto analítico 

de responsabi 1 i dad, al decir· de Heredero. son J as causalidades 

interna y F.-:!t&rna y que 1 a responsabilidad absoluta Sl1porie l .oii 

relegaciór. de la cau!ialidad interna., :;in que ¡:ueda ser vis'.;.a 

como eliminación condic1onada de est~ element~. hdüta ~1 punto 

de que Ja causalidad externa atraiga sobrP si excluyentemente 

51. Cit. oos. Mapelli L~p?::!., Enrique; Op. i:it.; p. 146. 

52. !bid .• p. 147. 
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el fundamento de la obligación de reparar. En las formas más 

estrictas del deber absoluto, la soló causalidad material, no 

llega a adquirir esa prepond&rancia, por si sol~ determinante 

de responsabilidad, porque Pl hecho de l~ víctima o de un ter-

r:ero. el caso fortuito y la fuerza mayor, como supuestos nor-

malmente eliminatorios, impiden esta preponderancia y la 

reparación no es exigible "'pesa.r de la concurrencia de la 

rel~ción de caus~ efecto. El prescindir de los hechos 

eliminatorios sólo conduce a destruir la responsabilidad.e3 

La responsabilidad que s~ establece en el articulo 170. 

del Convenio se rL?fiere -!l porteadcir y la determinación de su 

persona normalmente no ofrecer-á dudas. Sin embiu·go en la 

práctica se dan casos en tos que no tan fácilmente s~ fijará 

al responsable. 

El fundamento de la r~sponsabilidad -di~e Tapia Sali"as-

es, sin duda alguna, la relación juridica que liga al 

transportista e.en el usuario.~ .. 

La relac:ión aludida se establece por meciio del contrali.J dE:o 

transporte, pero algunas vece= é=ta se transforma o da origen 

53. Id. 

54. ltid., p. 148. 
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a la responsabilidad en caso de que no se realice. Esto sucede 

muy especialmente en las legislaciones que regulan ex-

clusivamente el hecho del transporte, sin hacer referencia al 

contrato en si mismo. 

El Convenio se refiere al porteador y, apunta Lostau 

Ferrán, no regula la responsabilidad del propietario de la 

aeronave cuando el da~o es producido durante el transporte in-

ternacional y el transporti~ta ~o es propietario de la misma. 

En estas circunstancias el propietario puede ser demandado 

judicialmente, sin disfrutar de los beneficios do la 

limitación de responsabilidad establecidos en el mismo 

doc:umonto.ea 

La mayorla de los autore5 mencion~dos hace referencia a 

que con el desarrollo del tran~porto aéreo se h~ generado el 

fletamento y alquiler rle aeronaves, la participa~ión de expen-

dedorP.S e al)enei as de vi ajes que 11 egan a ::Limpl imentar ser-

vicios propios del trans~ortista, suaci tar la 

su~tituci ón de una de las partes del contrato. generándose 

problomas que el Convenio no reo;;uel ve la 

resol •.1ct ón ju di ci al el determinar l .ñ reEponsabi l idad. 

solidaria o no. prob~blemente en perjuicio del a~~eedor de 

5'5. Id. 
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el li'I. 

Ret~mando la responsabilidad del oo~teador. ~eñalamos que 

el Convenio la limita en tiempo, existiendo un momP.nto en que 

comienza y otro ~n que termina, durante el lapso intermedio es 

en el que se dob~ responder de les daños producidos al 

pasajero, durante estancia en 1 a aeronave y en las 

oper~ciones de embarque y desembarque. 

La opinión de Tapia Salinas dice: "Creemos que el problema 

de 1 a durac:i ól"'I del transporte a~reo, a efecto de la 

determinación de la respons~bili~ad del transportista requiere 

una más det.a11ada investigación '/ sobi-i~ todo c~te.blecE>r L•n.;. 

serie de diferenciaciones -fundamentales. A~i, en primer l•.tgar, 

hemos de distinguir el periodo propio del transporte tomado 

desde qt.:e la aeronave inicia E·l m~·.'imiento en la pista de 

despegue t.~sta que 1 o te--rr, i na en la pista de .:iterr l:: aj e~ del o 

de los prríodos asimilad~~ ~l transporte, constituido por las 

operaciones prc:liminarc~ di? embarque comple~entarias de 

desembarqueº."a. 

Para nosotros~ el periodo auténtico del transporte )' su 

duración concuerda con la teoría del movimiento de la 

56. lbid.' p. 150. 
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aeronave, es decir, desde el momento en que el aparato con S!..IS 

pasajeros instalados comienza sus operacion~s de propulsión e 

inicia el rodaje~ previo al vuelo y concluve una vez que se 

paran los motores porque ha llegado a su punto de destino. 

Dentro de este periodo quedan r:omprer:didos los t1eMiposo: en que 

la aeronave perm~nnzca en tierra, siemore y cuando se trate de 

una escala prevista y rior.'lul. La responsabilid..1d persiste '~i 

un pa2ajero sigue bajo la tutela del transportista sólo 

interrumpiéndose por un abandono voluntario y durante el 

t1·anscurso de es~~ operac1on~s por parte de aquél. Si por el 

contrario es necesario efec:tuar una O?scala no prevista o 

reali::!.Bda por hechos ajenos 31 p~:i"3a.Jerc, .:onsider.=JoT1n:. que la 

pr-otec:ci ón dada al tiempo de tra,.1sportl'2 no dehe 1nt.2rf"uli.pirse. 

excepto que sea por su culpa. 

En cufl.nto 3} período .::.;simiJ~1dc. del trarisp~rte opinamos qLIE' 

son loo:: tiempos que eiitienden la duración del cor.t.-a.to, debido 

a aper~ciones ~nteriores y posteriores propias del transporte, 

pudiendo e"itimarsü que:i es desde el 1r1ornento en que el pasaJera 

se ~ene a disposición del transportista en e: aeropuerto d~ 

Sill ida obe:dec1c-ndo sus instrucc:1ones, si a p,:1.rtir del 

o:.oMicin:=.o de la operac-1ón de P.mbarquP. / h~st.:. que lo~ pas,;1jeros 

se encuentren E-n tierra y se dirijan, siempre de acuerdo a las 

i nstrucciorin~ del transpr:irt i sta, a 1 ;n l • 19 v· ~Pguro den t.-- o del 
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aeropuerto de llegada. 

Lo que no puede admitirse en forma alguna son los períodos 

·de transporte ajenos al contrato en cuestión y sólo ligados o 

conducentes a su reali:ación. 

En cuanto al ámbito personal de la responsabilidad -como 

dice Perucchi-, como se mencionó anteriormente, no se h~ce 

extensible al pasajero clandestino, ya que el ámbito de 

apl i caci ..!In del Convi:!ni o se c:onsti tuye por el contr~.":.o de 

transporte, q•.Je rs-ouie,..e lorzosamente el acu9rdo de volun':.ades 

entre el transportista y el pasajer~.e7 

A mayor abundamiento Ríes~ y Lacour nos aclaran que los 

transportes que no se efectúan en base de un contrato de 

transporte no ~on los que regula el Convenio, es dacir, éste 

sólo aplica a los pasajeros, los tripul~ntes y e~pleados de la 

empresa a bordo estarán sujetos a la relación del contrato de 

trabajo o la legislaciOn interna que lo regule.ee 

Para el caso de los menores, en que no les sea exigid~ ~l 

billete para abordar la aeronave por acompañar a un pasajero, 

57. lbid., o. 151 

58. Id. 
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Valle opi~a que aunque no se hubiere concertado el contrato de 

transporte, deberá considerarse viajero y el porteador será 

r"esponsabl e en los t~rf"iinos del resto de sus usuarios.~.,. 

La doctrina, al igual que la mayoría de legislaciones se 

inclinan a hacer obligatorio el seguro de la responsabilidad 

del porteador. lo anterior se comprende ~acilmente si pensamos 

en la carga económica que representa la cobertura de tal 

respl':lnsabi 1 i dad para el porteador~ en el entendido de qt1e cada 

ve: es mayor el número de personas transportadas, incluso en 

un tramo de un viaje, lo que de otra manera atentaría la 

sobreviven~ia de este servicio. 

Por cuanto hace a 1 a responsabilidad del porteador, ya 

mencion~da. ~R d~ en el lugar y an el momento del siniestro, 

no sólo comprend~ que se produ~~a a bordo de la aeronave, sino 

tambi 6n cu.1ndo ha te~ida luQar en el curso de todas las 

opar~ciones de embarque y desembarque. 

Esta defjnición ha dado luga~ a loñ pronunciamientos, 

tanto doctrinarías como jur1sprudenciales, mas vsriados e in-

terpret~tfvos, debirlc que el Convenio hace referencia a 

todi's l "'-S cper"ac:iones de embarque y de:sembarque, sin P.s-

59. !bid.' p. 152. 
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tablecer previamente cuáles son. 

Para Lena Paz, en términos generales, el embeirque se 

inicia cuando el pasajero 3bandona los edificios ad-

ministrativos del aeropuerto para dirigirse a la aeronave y el 

desembarque termina cuando el pasajero, llegado a su destino, 

abandona el terreno de aterri=aje.60 

Estima Gay de Montell~ que los redactores del Corvenio no 

•stuvieron de lo más ac:er-tados, en primer lugar, porque no 

todos los acc:tdf?ntes que pueden producirse en el embarque y 

desembarque sor. riQsgos derivados del trarisporte y. en segundo 

lugar, porque l;:. ra=6n legal dnl r-esarc:imiento e-s por los 

dar.os producidos a car.sec:uE>ncia del transporte aéreo y no con 

ocasión del transporte por a1re.•l 

Ma:< Litvine precise\ su opinión en que la operación de em-

barque se inicia en e.:il momento en que el pasajero pone el pie 

sn el peldaño de 1 a eisral er ~ de 1 ~ aeronave '/ el desembarque 

finaliza en el momento e¡; que el viajero, saliendo de la 

•~ronave, pone el pie sobre el suelo.~2 

60. Dp. cit., p. l~O. 

61. Cit. pos., Marielli Lópe:o, EnriqLHH Op. cit.; p. 15~. 

62. lb!d •• o. 154. 
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Mencionamos anteriormente la opinión de Tapia Salina$ 

re~erente a las opera~iones anteriores y posteriores al 

tran&porte~ en que o;e prolong?. la vigencia. y duración da-1 con­

trato,· sólo deben ser consideradas las actividades netament~ 

inherentes a éste, que no pueden incluirse aquellas tendientes 

a su formalizaciOn. 6~ 

Lureau c:í"i:?e que la ./ órmt.11 a "en el curso de todas las 

operaciones de embarque y desembarqLU?" no t?S e~:pl J. cita y que 

la doctrina y los tribunales le han otorg¿da un sentido y un 

límite, predomin~ndo la opinión que concede vigencia al Con-

vento sólc durante el periodo de tran':ipor-te y r."1enc:icna que es 

a partir del momento en qua el viajero deja el edificio ad-

ministrativo del aeródt"c1no y se dirige a la pistp y hasta que 

el p•sajero entra ari el aeropuerto de det.tino. "'" 

P~r~ Matesco Mate la responsabil1d~d ~el transportador va 

d@sdc el momento ~fl que un pasajero se ;::.nc.uentra bajo su 

cuidado o ~l de sus empleado~ y rjebe segt1¡r dura..,te todo el 

tiempo en que ese pasajera se encuentr-.a e1i tr.t.n'3ito en :..in 

aeropuerto cu.al quier:\ bajo e1 c.ui d~do de- los. empl eadcs dul 

transpo~tador. ~n m.1e deban cumplir formal i dadeEi !iéini tar i as o 

6~. Ot"' • et t. , C'I , :'!00. 

64. Cit. po~. Mapelli Lepe::, EnriQt.ia; Op. cit,; p. 155. 
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aduanales durante esas estancias.&e 

La sintesis de las diversas interpret~ciones que pueden 

0

admi tirse dentro del supuesto embarque-desembarque son: a) La 

opera~ión de eir1bo).rque comienza cuando el pasajero ocupa su 

pl a;:!a en el autob•'.!s que le cond•_1ce al aeropuerto de partida.; 

la cperac'i r'in de: dP.semba,.que termina cuando el -. iaje.-o des-

ciende del ~utobÚs que lo lleva l~ población de su destino; 

b> El embarque emp1e::a cuando el viajero penetra en el 

aeropue,-~o de p~rtida y el desemb~rqL1e finali::a CLtando aban-

dona el aerop~1er-to; e) El emba,-que com1i:>nza en el momerito en 

que el viajero se tres1ada de la aeroestacl6n 1 a E1.er-onave 

por sobr~ d~ la p1stA• ~ Pl de~Pmbarque termin~ cuandc ab~n-

dona la pista y penetr-a en el ~er~puerto de destino; dl El em-

barque princ1pia en el momento en que el viajer-o pone el pie 

en la esr.a!era dP. la aeronave, y el desemb.?.rque concluye 

cu~ndo una ve: f1nali~ado el vuelo pone pie en el suelo en el 

aeródromo. 

Para nosotl""os, si bien es c:i?rto que la efect1v1d~.d del 

contr~to de transporte aéreo empie2a 

pasajero está bajo l~s órdenes del transportista, porque éste 

tiene ccnocimiento y resguardo de los do~umentos que a~paran 

65. ld. 
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dicho tr""ansporte, en es tri et.a interpretación del Con\rcmi o, l ¿..s 

oper ~e: i enes deo embarque y desembarq1Je se form-311 i :an en cu~"nto 

el transportista da avise de ellas, por otra parte puede con­

siderarse que el contrato terminará cuando al pasaJero se le 

hac:E> entrega de los bienes que dej~ -?.P cu3todia al l,...anspor-­

tador. Lo anterior hace clar~ diferenc1a de la responsabilidad 

que se asume frente al pasajero si nos inclina~os ante 

esta rigidez de momentos ~~~r·emos de aceptar que no está c~n­

templada la responsabilidad que asLJme el transpo~·tistu en la 

eventualidad de siniestros por falta de v1g1lancia pa~a con el 

el viajero, 

En la nctucilidad el Convenio genera a.l rt?specto más 

problemas que soluciones, misrnos que par no ser materi. .. :; del 

pre~ente trabajo sólo han 5ido menc1onaoos. Retomando nuestro 

análisis y una ve~ que hemos 2s~ablecidv los cas~~ en quD el 

transportista es re!5ponsable frente al Pil.Srtjero del in~· 

cumplimtento total o parcial del conlr-ato dP- tr.ansp-:.::·rte aérL:a, 

~qu~l pued2 1ncurr1r en rgsponsa~iiídad, ~1 so~~&~i~ determina 

que son susceptibles de cobertura por tal con~epto. cuando ~e 

cumplan los supuestos del ar·ticulo 17a. ~~ 2ste instrumen~o y 

que son~ 
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t. Por muerte 

En principio señalamos que la totalidad de Convenios o 

Protocolos que los enmiendan en materia a~re~ no define"" o 

conceptualizan el t~rmino muerte, del mismo modo lo~ autores 

consultados para la elaboración de este trabajo se manifiestan 

dando por hecho que la palabra no of-ecr:- duda alguna.r."'" 

Sin ~mba~go las Comisiones Inv~~tigadoras y Dictaminadoras 

de Accidentes de Aviac:iOn, órg~nos colegiados en las rci:nas de 

medicina a~rea, aeropuertos, na•.egaci ón aérea, seguridad aérea 

y área jurídica. qu~ fungen como representantes de 13 

Organi::!ación de la Avi3.cióri Civil Internacional en cada una de 

1 os pal ses contratantes de la mi sm~~ tostas están c:i:insti tui dos 

cuando menos por •Jn Pr11sidenle; un Secretario; cuat..-o Vocales 

<siendo éston un piloto de helicóptpr·o, un piloto de 3la fi;a, 

un controlador de tráfico a~reo, un mec~nico en motore5 

pl aneadort:-~) ~ asescr en medie.in.a de.~ avictcJ.l'ln ·:1 un ases::.r 

del ColP.gio de pilotos; además asisti ..... ftn como invitadc·s coor-

dinadores un com<'lindante, un ingPniero de V'..Jelo, un mecánico -¡ 

un control eidor .;.~reo. ~stog 1~1 timos cali~1cudos en el 

t"onocimiento del equipo sujeto de! accidente, una vez 

66. Cf~. Tapia Salin3s, luisJ Or. cit.; p. 5:7. 
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concluida su actuación tienen la obligación de emitir sus 

reportes a la Secretaria General de la Organi~aciOn men-

cionada, a efecto de realizar el estudio y concluir el 

anAliiSis de las partes involucradas en el siniestro, como 

pueden ser el fabricante, el transportista, el proveedor de 

es Cecir, su l ~bar es hacer congruente la 

c~~=l•JSión del accidente para el anAlisis de la OACI.& 7 

Es a trav~s de la experiencia de los dict~menes de ostos 

6rgano5 colegiadas el conflicto que represenca la falta de 

definiciones del concepto muerte, toda ve: que los ~omunicado~ 

oficiales de siniestros hacen alusión a cadáv~res. Pcr otra 

part~. en lo~. reportes 2_=er::.a de pasr.-jeros que no han sufrido 

d-3.ñO alqL•.no o;:on c:onten•plados como ilasos, le que represent.:i. 

tambi•n un ~er10 proble~a al momento de aeterminar la raspen-

sebi\id~d. Contrario a lo anterior la doclriGa ca~templa ~omo 

definiciones dentro de otras l.:is. siquient~s: "Muerte es la 

detPnción de las funcion~s vitales en for·ma :r·re~er~ible'' y 

67. Cfr. ~!:!1!..fl..L.J!.El._~_stiq<'lciOn de Accid1?t;+-.es d2 Av1ac1on; 
3a. ed.: OACt; Montre-"l, 1959. 

68. Cfr. Oles-=t. '1. F"r,.,t"'ci•:cei. t'~ª--~~~~io :lel 
º~recho Pen~U... Barcelon~, E~p~ña, 1q68. p. 27. 
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Así, por lo antes señalado puede entender-se que muerte es 

91 c~se irreversible de todas 1.:-s .;unc:.cnes vitale3 1 

b4sicamP.nt.e la cardíaca y la actividad eléctri=a cerebral. 6 • 

Por lo tanto, en caso de que las dos Ultimas condiciones 

mencionadas, es decir el cese de funciones ca!'"diacas y la 

ausencia de la actividad eléctrica cerebral no e~istc.. ~e 

considerir~ al sujeto lesionado o ileso, pero vivv. 

2. Por harida!:i 

Tampoco sobre este punto se nos ofrece ~ayer aclaración, 

pero atendí ende n•Jevamente a :..in i::oncepto estrictament~ 

Tisiológico, la interpretaci~n ~er~ restringid~, indicándorios 

que es una solución CC? continuidad de piel, mucn~as o estruc-

tul'"as tegum1?nt.¿i:"' i as del cueroo humano, de'::ii éridose i :icl ui r 1 as 

sigui entes variantes: E::' seor i ar.iones, que son de~gastG 

corrosión dp la epidermis, q~ed~ndo descubierto al tejido 

subrut~neo; contusiones, que SOl"I cu~lQi.lier dañ'.:l que recibe a.1-

gw1a partP. dP.1 c.ue-rpo pnr tr~lumatis.no que no causa rLtptura ex-

t~rior c1e los tejidos: fracturas. que son la rupt1.u-a o 

quebra.,.t~¡in\ cm ta de al gi:m hue:;o; di sl ocaci enes, que son la 

b9. Cfr. ~~'2.cL.,,lournal of Medii:i..!lfil._ Sci>!ori Way. Of­
fici~l F'u~lication. United Kingdom. Vol. :::-:;~ ;"1•:1mer-o t, 
Rev; st.D mensual~ Enero 1972. 
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salida de un hueso o articulación de su lugar natural, y 

quemaduras, que son la necrosis de cualquier tejido orgánico, 

producida generalmente por la acción del fuego, o de alguna 

substancia cáustica corrosiva o por algón objeto muy caliente 

o muy frie • .,.º 

Y finalmente tenemo~, 

3. Por lesiones corporales 

Este rubro guarda co~dicionP.s an~logas al anterior, toda 

vez que tampoco P.>1 i '5ite def i ni ci On al gunu que nos conceptual·i ce 

o amplíe la idea de su conten;.do. 71 

Sin ~mbargo, atend1endo tambien a su acepcton fisiológica, 

Puede entendE?r"'se por 11'.?sión corporal cualqvi~r alterución 

estructural o funcional en órgtanos, apar:atos o sistemas como 

cons~cuencia de agent~ fl.sic:c que inc1d1ere en los 

mismos. "" 2 

70. Cfr. piccionario Juridi ~o Ms¡i;dcar~of Instituto de Inves­
tigacioneu Jurídicas. UNAN. Editorial P'orr'•d. S. A., ::~. ed.; 
1987; pp. 1949-19~:? 

71. Cfr. I.DL!!.r>w Enql .ind _Journal cif M!?dlr;;_l_Q.tl Oo. cit. 

72. Cfr. Tapia Salinas. '-uis; Op. cit.; p. 5:;:.,., 
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Podemos agregar que, en genPral, la mayoría de las legis-

laciones distinguen varias clases de lesión, considerando la 

intensidad del dañe producido y en la do~trina se han dividido 

·para su tratamiento en levísimas, leves, graves y grav!s:mas, 

dependiendo del grado en que se pierda el bienestar integral 

de un sujeto.?":s 

o. Limite del monte a indemni2ar por parte del transoortador 

El jesarrollo legal ha instrum~ntado, a lo largo 1~ su 

htstoria, diversas reglas de responsabilidad y de limitación 

económica encaminadas a reparar la.s corsei::uencias d~ diver-sos 

actos e incluso 1 posteriormente, proveyendo la cobertura d:? 

riesgos en operaciones c~merciales en e? sentido de la 

recuperación de lo perdido. 

En las comunidades primitivas el concepto de la lilTlitac.ión 

de r!':'sponsabilidad por actus intencionales o no, era impuesto 

po,.. los "jue::es" nombrados 111 c:aso, quienes determinaban la 

eantidad a cubrir sobre les bienes del infractor y a'.\n su 

vida, con el objeto de repar3r el da.Me causado. 

Los primeros m~todos de reparación limit~ndo la respon-

T!. !bid. 
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sabilidad los encontramos en el Código de Hammurabi 2000 años 

a. c. y en la5 leyes hebreas, basados en la noción del talión, 

expresada en el principio de "ojo por ojo, diente por 

di ente"º. 7 4 

Sin embargo, se ob'3erv6 qL•e el daño causado a los in-

tereses de alguien no se reparaba con solo causar el mismo 

daño al agreso~ y quv el dingro o los bienes producían mayor 

satisfacción y así a cambio de numerario se le liberaba de 

cual quier responsahi l i dad futura. Empez.:tron tomarse en 

cuenta lafi clases de daffo a efacto de determi~ar su raparación 

y P.n el Derecho Romano se c:onsi deraba daño rrJarnum1m in quod 

i ntere5t l a l ,'\ pérdida provocada en 1 os 1 ntereses del l n-

d1vid~o y la roc:uper~ci6n era a través de su total restitución 

<re'lotitut10 in integrum>. Además la pérdida real <damnum 

emergP.nsl y la pl>rdilia pro~;;ibte Clucrum C·~ssansj podían 

recuperarse calculando solamente el valor normal de la 

o~rdid,:¡. En alg1..1n0s casos no había Jugar a la r~·parac1or. si el 

veto a·.·e lo cauGaba no era re~ult."lnte de ITtc\l~ +e o negliger.-

cia. Fue así que los principio~ de la lim1tdc16n se es-

tablecieron hüJO la noción de en 

cnn<:ideración algún grado subjetivo dt.: canor.im1entw del autor 

74 C.fr-. Tnholewc;;ki, Alr?.\·saf"'ldEff: [:19ne~_'l.-1:.i.m...1trttions in 
t_i_ªºi...1..UY.iD......a.ir- L·~'-"i O:: D.;\r~ Publishing: Mcf"\tr~al, 1986, p. 
5. 
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de la misma, es d9c:ir el_ dolo y la culpa. 78 

El Derecho Romano desarrolla la noción de la estricta 

·responsabilidad, la no basada en la f.altai, estableciendo una 

diferencia entre la responsabilidad y la limitaci6nt vr. gr. 

la responsabilidad de los propietarios de navíos que frente al 

caso fortuito y no estando obligados en lo causado por fuerza 

mayor. 

La c~ida del imperio romano demoró el desarrollo de las 

leyes al respecto, regresando los medios primitivcs que 

otorgaban al individuo el derecho de determinar l~ respon-

Sabilidad y la ~orma de rep~raciOn, de acuerdo a sus 

áprec:iaciones. 

En el sistema anglo-sajón del siglo XIII las leyes 

penales contemplan la sustitución de la multa por la muerte 

como reparación, sin embargo las reparaciones civiles son 

reguladas en ~ste hasta el siglo XVI. 

Con la promoción de operaciones co~erciales riesgosas. en 

las que la propiedad completa ~odia perderse se hi 20 

necesaria la introducción de alg~n tipo de !imitación de la 

75. Ibid. o. 7. 



rPsconsabilidad. Las pri~e~as ideas de la limitación, basadas 

en =cnvenios, las encontramos en la legi:laciOn marina romana 

expresadas en el Digesto de Justiniano sobre la base del 

11 promedio general", que consiste en qL•e los riesgos a los que 

el propietario de la carga se exponia en caso de dañarse la 

embarc~ciOn y la necesidad de sac~ificar esa misma carga para 

salvar otra era promedidda entre las part?.s, repartiendo de 

esto? me"!ncra la posi bi lid ad de la pérdida proporci anal ff1ente. 

El c~ncepto de responsabilidad es de reciente creación y 

su objetivo es el de restringir la potencialidad de la 

p~rdida. r:uvo aspecto predominante en las sociedades 

capitalistas fue el desarrollo de la noción de la limitación 

contrac:tnal o la exc:lusiór, de re-sponsabilid.ad. 

La eqpnci~ de la limit?ción eron6mica por responsabilidad 

se apova en el contrato, en la decisión unilateral de una de 

las partes o en l3s leyes o i:onvenioo::: que la. e·~tablezcan, asl 

la parte responsable del da~o causado 1 a otra puede 

b~nefic:iarse con dicho limite que la c::ont~-~~1e, cuondo ff,enos 

rec::1Aperar' el limite a nue hall~ lugar, L.a diferencia entre el 

valor re3l dP lo perdido Pl limite rr:-ecido p~d~~ ser 



Las limitaciones pueden ~er c.cntractuales o extracontra~­

tL1alP.s, dependiendo del antecedente aue las genere. En un 

prin~ipio se establecieron las limitacionPs y ~xcluyentes de 

responsabilidad, siendo las más com~nes las resultantes de 

contratos y en el ámbito de los contratos de adhesión se es­

tablecieron e impusieron diversas cláusulas que las contenlan 

lo que condujo a que en la eventualidad de siniestros las 

cortes fallaran en contra de los propietarios, probablemente 

causantes de los daños. 

~l establecerse limites económicos se comprometió a la~ 

partes, proveedores y usuar1os, a respetarlos y es así como 

)Oñ sistemas legislativos desarrollaron dos tipos de limites, 

el P""imero que no -Fijaba. de 3ntemano el valor má~dmo y el otro 

que deterrni naba el limite aún antes de que ocurriera el daño, 

y dependiendo del dañ'o se establecían los mínimos y máximos. 

Con la intern.:tcionalización de las operaciones. los con­

flictos para har.:er prev:i.lecer el contenido de los contratos se 

multiplic:aron. te que condujo a que se unificaran lo~ 

ro::oginienes~ en los ac:tc-s interr'lacicnales y las reglas de 

1 i m; taci ón. Establecieron: entr~ otras provisiones, un 

denominador universal camón en lo referente a unidad monetaria 

que expr~5dra lo~ limites de re~ponsabilidad de los convenios. 
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La estabilidad relativa del f~anco francés ~n el siglc XIX di~ 

lugar a su uso en múltiples tratados multilaterales. 76 

Lils fluctuaciones cambiarias, espeeialm~nte después de la 

Primera Guerra Mundial, fueron un -factor decisivo en la 

b•'.l.sc¡ueda de una unidad universal mente aeeptada que otorgara 

estabilidad y garantí a económica firme, así como seguridad 

justa y equitativo en los Convenios por responsabilidad sin 

importar en que país se diera la acción. 

De 1900 a 1914 se conoce como la edad del standard oro y 

fue incorporado por primera vez en 1924 en Bruselas sus-

tituyendo a la libra esterlina para expresar los límites de 

responsabilidad. 

El franco francésJ basado en la paridad del oro, fue otra 

moneda aceptada c:omunmente par~ expresar el limite en las con-

venciones internacionales, o;;ln embargo dos paridades 

diferent@~ fueron aplic~d~~. La primera conocidci como franco 

Germinal se usó hasta 1928 tomando su p~r1dad del estatuto 

francés Germinal 7 del aRo XI (marz~ 18. 1803> y fue fijado a 

10/~1 de un gr.amo de oro de 900 mill>stmaG de fino; la segunda 

unirlad dP. oro se de-::.ignó Cl'lmo fr3nco 0 01nca..-é y fLle usado en 

76. lb1n., pp. e y ss. 



varias convenciones q•..1e conclu·¡erori desp•Jés de 

recibiendo su nombre del !:)rimer ministro francé'!;. que durante 

su gobierne fij6 vl v~lcr del ar~ d~l fr~nco a bS.6 m1l\gramos 

de c;ioo mi 1 ési mas de ley de oro fino, que consiste en 

apro~imadamente 1/S parte del franco Germinal. 

En las convenciones se usó el franco y la libra esterlina 

por la conveniencia del lenguaje para designar la unidad. Su 

importancia reside en la paridad con el oro por unidad. 7 7 

Finalmente y debido a las fluctuaciones del valor comer-

cial del oro se introdujo en 1q75 una nueva unidad par-a e:~-

presar los limites de responsabilidad que ~e denomi~ó Oerechc 

Especial de Giro del Fondo Monetario Internacional. 

Volviendo al punto medular de este tr9bajo sólo nos 

avocaremos al análisis del !imite de responsabilidad del Con-

venia, té'mbién conocido como "Si-stema de Varsovia", en los 

casos de ,,.,uer-te, heridas y lesiones co!"porales. 

La responsabilidad del transportista encuer.tra su fun-

rtamento en la relación jurídica que liga al transpor-+ista ccn 

77. Cfr. Homburg, R.; La limitation d~ responsPbillté du 
tr.,.~_sport~ur aér_i..Q.n._pJ;_ la stBbilisati_nn rlL• .franc francais; 
RJtLA. Pans~ 1929. op.~~-52. 
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el usuario, que se establec:e e-n la :n3i'ori;- de los c~sos por 

medio d~ un contrato de transporte. Se presenta como excepción 

la inexistencia del contrato, pero q~e tambi~n da lugar a la 

relac:i6n entre los elementos que intervienen en el transporte 

atreo que da origen o transforma la responsabilidad en caso de 

no reali=arse el transporte. Tal es e1 caso de la~ legis-

laciones que regulan al transporte sin hacer referencia al 

contrata en st mismo. 7 • 

Es por Jo 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 se de la inejecución y con independencia 

d~ que el transportista haya o no incurrido en falta. 7 • 

Evidentemente 1 a responsabilidad se centra !?r. el transpo"'-

tists, que es quien contr"'ató el transporte c:on é'l usuario 1 o 

que sin contrato lo realizó y es por su intervención e intcn-

cicn¿:,Jidad en los <'r::to'= lo que du origen a la responsabilidad. 

El limite de re~pons~bilidad que fija P.l Conven10 pa~a los 

casos de muerte, heridas o lesiones cor'::lo,-.,Jes. mate!"'ia de 

78. Cfr. Tapi~ Salir.as. Luis; Op. Cit_.: o. 5~<3. 

79. !bid .• p. 529. 
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este trabajo, es de 250,000 francos Poincaré; no se aplica el 

limite, en términos del articulo 250. del citado instrumento, 

si se prueba que el daño es el resultado de una acción u 

·omisión del transportista o de sus dependie~tes, con intención 

de causar daño o co~ temeridad y 3abiendo que, prob~bl~mentc, 

lo causaría. 

El régimen de la responsabilidad se basa en distirguir 

entre la existencia de temeridad conocimiento de las 

probabilidad~s del daño o simple 4alta. Para el primer caso la 

responsabilidad dQl transportista no se limita y en el segundo 

se beneficia de los límites y excepciones del Convenio. Es 

decir, por simple falta la responsabilidad existe en principio 

para el transportista, paro ~ste pL1ede 'lillerse ~anto de los 

limites del Convenio como del bene-f1cio de la carg~. de la 

prueba. 

Las causas de e::enciOn de la responsabilidad <:on aqu~llas 

que ccncurren ~e una {or~a ospeci~l Pn el transporte ~~r~o y 

quE" puedP-n ser alegadas por 111 transporti~t.3, ~l.lien 12s el 

titular de la prueba de s.u e:dstencia y i:uyo obJeto es que éol 

Tribunal competente la~ aprecie y tengan como consecuencia lA 

liberación de lü responsabilid.J.d del trar.sport~::.ta ~n las 
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El articulo 20o. del Convenio cita la de exerii:1~n de 

responsabilidad por los daños pro~ucidos en el transporte al 

disponer que " el transpo~tista no sera responsable si 

prueba· que •1 y 5us comisionados tomaron todas las medidas 

necesarias para evitar el daño o que les fue imposible 

tomarlas''. La dificultad de la ~olicaci6n de est2 cláusula 

estriba en el sentido y significado que se le oé a la 

expresión ''medidas necesarias••, 

Lo~ casos ~n los que no ~~iste 14 limitacióri pcr respon­

sabilidad en los daños sufridos en el transporte son los 

siguientes: a) Sentencia criminal, cuando se trata de daños 

reali2ados a con~ecu~nc1a de una infracción penal, la respon­

sabilidad civil inherente; ya sea afirmada en la misma senten­

cia, ya deduc1dA en la vla civil, pero en ella fundada no 

tendrá i;mite ~lgunc y serán los Tribunales quienes la es­

tablezcan librementet bl Existenci~ de la acción u omisión d~l 

trcinspcrt1-=-ta o sus dependientes con intención de causar el 

dañ'o, en est.e caso la responsabilidad es ilimitada ¡'~ ademt.s. 

el transportist& no podr.1 liberarse ni por ::lausul¡J, especial 

inserta e~ el contrato o título de transporte: e:> La :.,1..1sEmcia 

o irr~qul~ridad del contr~tc ~ titulo dP tr~nsp~rte. 

La ..... ~1-:;.t-?nc:.-. de .-~s~cn~~bilidarl dotermi~~ l~ acción 
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corresoondi ente y sus c:onsecuenci as preces al e'S. A este efecto 

se comentó anteriormente Ja compF-ten::ie. d~ los T,...ibunale5 a 

lo5 que corresponde conocer las recl al'!'lac:i enes y sólo 

agrega~emos q~e ésta debe entablarse dentro del plazo de dos 

años a partir de la llegada a su destino o del dia en que la 

aeronave de~iO llegar o de la interrupción del transporte. 80 

E. Problemas politic:os 

La parte más criticada del Convenio de Varsovia en los 

años recientes es la referente a los limites de res~on-

sabilidad del transportista frente a los pasajeros. Hoy en dia 

es ampliamente aceptado que los limites que ofrecen son tn-

suficientes. Los legisladores. los qobiernos ¡ los transpor-

ti stas han tomado diversas medidas para corregir esta 

!5ituac:i0n. !5in embargo lo han hecho de maner-a no uniforme. Lo 

anterior complica la aplicación de la!5 reglas de respon-

~abilidad en el transporte aer-eo internacional de pasajeros 

basándose en 1.as necesidades de cada época de la e,•oluciOn de 

la actividad aérea y su reglament~ción. 

Al celebrarse 1 a Convenc:i ón de Varsovia en 1929 el 

transporte a~reo estaba en sus inicios, algunas de las ac-

90. C"r. Taoia SBlínas. Luis; O::>. cit.; op. 5~..,-S•l7. 
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tua1P.s aerolinea!'i no exist{ar., los aviones no eran transporte 

masivo y el volar se con~ideraba casi una aventura. Los 

\imites de responsabilidad se establec.ieron en 125,0(1(1 francos 

Poincar~, con la intención de aliviar las cargas de los ries­

gos en que incurrían los transportistas y que dificilmente 

hubiera~ podido afrontar y que habrían frenado gr.;1ndemente 

e\ desarrollo de la aviación. Tarnbié~ se pensó en hacer a los 

pasajeros partícipes de los riesgos del inusual transporte. 

A través de les años numerosos Estados han ratificado el 

Convenio, adecuando sus legi~laciones internas para su 

aplicación y es a oartir de los años 50's que puede decirse 

que exioate casi una uniformidad legal. 

i;nterior a 121 Segunda. Guerra Mundial declinó la unifor­

midad Que habia establecido hast~ el momento. después de la 

conflagración el Convenio am~ezó a revisarse enfocándose la 

discusión sobre los limites de r?.sponsnbilidad para el 

transp~rte d~ p~s~jero~. 

En 1955 se acore!~ la r~vi si 61'1 del Convenio, 

denominándosele "Protocolo que rnndiftca el Convenio para la 

u~ificaci6n de ciertas reglas relativas al transporte aéreo 

intern.:i.r:io'1al ~irmado en Varsovii" el != de octubre de 19:9" 1 
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abierto c'.l la firma ~n La H:tya =-1 28 Qe septiPmbrt} IJe 195;;, 

simpl.eml':'nte conoc1do CC""•ª Protocolo de La Hc'.lya. Entrt.: otrr:is 

puntos elc·1a t. 250,000 fra,..ccs ~oincar~ los. limite~ de: t"..?spon-

'sabi l ~dad por daños a pasajero: e introduce lo~ =a~ot. dea 

pérdid~ del beneficio de t~l limitación. En la actualidad e~te 

Pr.otocolc ha sidc- rati.fic.ado por la ma:'orio de !es Estados 

sí~na~tes del Convenio y por di5posici~n del mis~o se aplic~ 

come un solo texto. Los Estados Unidos de f..l~rlearr.1ri;:a f~ :- · 

maron el Protocolo y prometieron ratificarlo, le q ... 1e no 

hicieror. parqu~ r.o ;;atisfar:ia sus 'lr.'Cesidí'de~ '/ den·..1ric~u·Qn el 

Conv~nio de Varsov1~ ~n 1~66. 

oue! cuando iner,os les Estados st 1r:ar.-:.es del Ccnvenio ne podi :u·., 

satisfacer las demandas pl.ante:id'3s. Por;;+-.erior a eE.tc e.-en"tc:. 

JATA convoca un'l re 1.!ri0n da las aero:in~~s miemb·-os, 

!\olicitantJo el ~oí'sentim1ento P3''?t E>le\.:,r ·31 l;m:.te de:- :-E:-.¡:.c-.·· 

~~bilid.3d a ~75,000 dólar~s america~os, i~cluyendo las ~~sta~ 

1 udi~L~lP:-., pcr la qLil:l las .;ierol.:nP-as no podrian l••vo.::.;w el 

articulo ::!óo. del Con..:~r-10 cJe 1/.:..r=ov1a. S.~ n1.1evo liiniti= no 

tient:? el bene-ficio '1e e~:clusi6'"1 pcr 'iegllgenc.:.a y ~1 111~t.Jl~ llt:l' 

aviso 

ti+-•1lo de .. r.;..ns.,orte. DP eor. ... a -f:irma, 
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originlllrnrnte ~ue celebrado con la= c:ompaf:'ia.::. a~:ea.;:. .::uyo 

punto de destino ~¿.lida estuviera en te~ritario es-

ta.douni der:se y posteriormente 1 as autcri dad~s e.Pr-cnáutic.:ls í n·· 

cluyer.on estos td:--mincs en los permi~os de operación de J.:is 

transportist~s, c~nvirti~ndolo en forzoso. 

E~t~ Acuerdo refl~ja una gren mejo~ia e~ la protección 

lo~ pi'sajero~, sin embargo, el modo en que ~e imple-me'1tó ~ues-

tionr.i lo-z aspe>ctos pal i ti cos, económicos y legales, 

adiciiinar.do qui:ao dependiendo del punto de ¡::~rtída a ar-rivo en 

cn~binñCión con cualquier otro tipo de responsabilidad, un 

pasajero sea susceptible de diferentes aplicaciones de t~ 

misma y r~ciba también d1v~rsos trat3m1~ntos ccJr cua~to a las 

compensaclon~s e~ caso de accidentes. 

que flflplica cierta discr'imin,:,ción y corr•plícac1on!?s que alg1 • .mu.s 

vrc~s han sido nalv~das por J ,s aerolin~~~ i~cl~ye~~~ en lo~ 

tit:ulo;:- rte trC'n::;.porte las t..:i.h~~'t. dea o7~pcn'"?~'lidad, qu~ al­

gtin.:iio;; vecr::'.'s t>on e!<pre!;adas J?n rió! :i.re~ :.i er-:o..=anos, algunas 

otr~s ~n 1~ ~onoda dG cL;rso legal d7l pai~ ·je !3 ~erolinea 

Mor.etario !'r-~er-~3cional. 
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Oebido a que 1 ~s límites rfe rr:-spc.~.sabilida~ de! Convenio y 

del Protoc.;,lc no satisface,... los req'-le( :..~ientos actuales, i1C:. 

sólo lc.s Est3~cis Unidos de Norte;,.mério:..:;., s1,o tambiér, otros 

Es·tados 1 han establecido en sus l~g!.slac.ion'=s internC\s lim~tes 

superiores a los que establecen les instru;;ier.':os 

tnterr~cionales.e~ 

Es cie~to que estas medidas mejoran los OP.rechos ~e lo~ 

usuarios, pero de cualquier forma no se h~n reali~ado sobre 

bases Tiultilaterales y de mariera ccord'in¿i.da, lo que: ha dado 

lugar a la destrucción de l~ uniiormidad de la ley en la más 

importante .!rea de aplicación del ConvEnio, y qu:.i dE :ic 

uniform~rse les cor'ldicionei: de las lc:gi5:ac:iones internas 

éste o de que no sP. cumpliera en los t~rminos que el mismo es-

tablee.e problema<; de responsabilidad 

internacionat.•2 

F. Responsabi l idCJd lnt~rnac:i o:ial 

Por todo lo anterio!'" sc. dt:1~uc.e q11e los Estado~ Si.Jna.t..lrios 

de- los instrumento• internacion.=lles adq•Jieren derechos y 

obl i ga.r:ionas f..-Pnte -1 otros Estado'= comprom~ti dns en 1 ~=\ ob~Er -

91. Cfr. l~!uwer, A.t Op. cit.: pp. 25 y ss. 
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vancia y cumolimiento de lo~ mismos. 

Los principios de la teor-ia de la rQsponsabilid.'\d de los 

EstadoS en el ámbito internacional son de reciente aplicación, 

encontrando su principal limitación en la noción de la 

soberan(a absoluta del Estado y e~ hasta la concepci6n de la 

tesis del "Estado de Derecho'' cuando se hace aplicable esta 

teorla.e1::1 

Parél Max Sarensen la violación, p~r acción u omisión, de 

un deber establecido en las r~glas de derecho internacional 

determina el surgimiento de una relación jurídica nueva, que 

se establece entre el sujeto al cual el acto e= imp• ... d:able, el 

cual debe "responder" con la adecuad~ repar-aci On y el sujeto 

que tiene el derecho de reclamar li'I. reparación por in-

cumolimiento dP e~a obligación.~4 

L.'! di:oc:laración di:- l,;. Corte P"!'rmar.ente de: Justicia Inter-

naci or.:tl al c.lso es: un prirlClp!o dn der~cho i~ter-

nacional, y -a.en un concepto gen=-r.;ol di:-1 d~r·l'?cho, que c.ualqu1er 

fni:umplimfento de un compr,:,miso irnp.::.r.e l~· ot;\}:..lc..1ón de eTec:.-

B~. Cfr. Sespúlveda, Ces,?.rf OerPs_t:1a Int.r-r,-.ac!r-:'ltl.i. 14a. ed.; 
Ed. Par..-·"•:>, S. A •• M~:dco, ¡qg.i; p. ::-:.. 

84. 'Jp. :-P:., p. 507. 
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tu ar una .. epara:i ón". ee 

En la comt . .inidad internecional le ccinvivencic pacifica 

entre los Estados y demás sujetos qLle la c:onTorman se logra a 

través de las normas jurídicas, las que deben ser ac:.atadas, 

por lo que el 1nc:uir.plimiento por al!]uno de los ~Llj~tos 

obligcdos da como ~onsecuencia el derecho al sujeto preler1s~r 

para e~igir responsabilidad y le otorga la titularid~d para 

exigir el cwmplimiento de la obligación reparadora.e~ 

El jurista Han~ Kelseri, en este <::entido ser.ata: 11 51 una 

determinada condL1cta est• pre~crita o pe1·m1tida, desde luego 

estA presupuest.3 la po<iibl idad de la r::onduct.::i c:ontr.'\r-1a... el 

acto ilicito no es una v1olac10n n1 una negaciór. del der~cho. 

Es la conducta determinada por el derecho como cordición de 1a 

sanción :jeterminada asimismo por el der-echo. S6lo pcirqL1e 

cierta co:iducta es hecha por et derecho~ condición de- la 

sanción, esta. conducta es un acto ilicitc, o lo que es lo 

mi9mo, esta conduct~ esta juridicamente p~o~itida. 

us1 una conducta es la condición ~specifica de la sanción, 

la conducta contr~ria es el contenido de •.tna obligación 

'35. Id. 

86. C"'-tr. 4rellano Rarcia. C.:rirlr:.s: Op. -:it.: p. :?t::-:?14. 
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t2rse ~e un modo determinadc si estb ei::.ti~ula:b l~ :: .• r:i:_i~n 

para]_, c-cnduc:ta contraria. •_a ;;.firmación ojc que estc1 

juridi~amente obligado a no comet~r robo significa qwe si lo 

cometo debor~ ser cas~igado; la afirmación d~ ~ue estoy 

jur1dic:iimente oblig&d'J <.\ µagar mi deuda signific.i que si no le 

hago ~eberá ~irig1rse 1.:na ejec1..1ción -:"!.vi 1 contra mi 

patrimonio". 9 ..,.. 

rr lo anotado deducimos que un Estado en su czl idad d12 

sujeto dP.l derect-.o internacional está obligad•: al cumplimient.r-: 

de los compromisos que en ejercicio de su obzerva.cia ha a.d 

quirido. ante la v1olac16n de los deberes adquir-idos estar·A er 

1~ obligación de reparar el daWo materi3l Cr2?ar·ac1ón) a mor~' 

Csat.isfacc!ón~ causado a otro u otros sujetos de derecho in-

ternaci onal 

E9t~~, pJ Jnl:.1:?amiert:::is conducem a. la necr.?~1d.:id du tener una 

c.-cniceptual f ::.ac::i Ó'"l que les resuma y c;1..1e penni ta Si fácil 

comnrnher~iór,, por lo que los e:<pr>nerr.J:=: en 1:1 si9L1icnte orden 

a fin d~ Pmitir n1.1e~tra opinión a1 re~p~clo. 

87. !d. 
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Cor,r:npto 

Verbo l atin respond.:-re que significa co:-.tPst.J.r a lo que se 

procone y a!:.i satisfacer el pedir."ento, alegato, d.~ ficultad o 

demanda. Gf"'amatic?.l'llente la e~presi ón "resconsabi ?id3d 1
' tiene 

como ;iir..epción "la obligación de ret:iarar y s.atis{ar::er:_, por si. o 

por otro, ~onsecuenr::ia de delito, de una c1.1lpa o de- otra 

cau!>a ? "'gal". e• 

' - -
Por otra parte~ e! vocablo internacionel se integr·a d·:, las 

expresiones "inter" y "n;1.c~onal" oue sic;ni..f:ican ''lo relativo 3. 

dos o más 11aciones". De nuP.str':l parte optarrios por denomin.3rlos 

E'.;":ados, par·"' seguir la cc~c:epr.iOn j:..;ridica y no socia! d~: 

mi gmo • .,. 

institur~On por la cual. c:u,;.1do so p··'Jduc:f' uri:t. \liOl~ció""" ...:el 

debo rer-.:i.rar P.\ daño motel'"~ "'11 =aus.:i.do otro ~ a otrc= 

:m. Cfr. Oiccion.:wü.:r d·-:- la Lerlll.1!..!:::... E-sp~,r:·oi."; Re,11 ;.icodemia 
Í"'n~ño..!u1 1qa. ed.; E"d. ':"'.:p~:;a ·':al~':'.!f Ha,... ... id, 1q7.;., ?· ! ·.t~. 
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Estados" • ..,.º 

De las concaptualizaciones mencionadas podemos obtener, 

como ña continuación se indicarán los elementos de la respon-

sab1lidad internacional. 

Por nuP.~tra parte agregamos ~ue habró responsabilidad in-

ternacional for;:osamente al incumplimiento de uns. norma con 

ese mismo caráctpr, que para la aceptación de un Efitado son 

-;¡usceptibles de larg~s revisiones y sometimientos a la 

aprobación de •us propios órganos rectores, prw~ba de ello son 

los innumerables in~trumentos aue no han sido considerados 

vigentes a lo largo de su existencia por c:arec.er rle tedas lo: 

requisitos que an el los se establecen. 

2. Elementos 

Los P\E1m1_mtoi::. e~enciales para estabJe!:er la respon-

o;;.:ibilidad internacional se pueden resumir de la siguiente 

C\"anerai 

~' '-'3 e:·istencia de u,...c\ ,armo juridica inte!'"nacional c¡ue 

90. i:tr. D..2.~1.nJ:.2.tY•ionaJ ... :-i:ibtir:~ ~,.·:i. :,d.; Ed. P~P(aa. 
~. A. i M~:~ i r.:o. lq84t p, j'52. 
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tt•tablezca un deber a cargo de un sujeto de l & comunidad in­

ternacional. Es decir. que al E~.tado al que se pretende e~dgir 

una resnonsabilid~d internac:ic~al ~e le debe invocar la norm~ 

·jurídica internacional, la cual debe tener una existencia ver­

dadera, cuya fuente sea alguna de las del Derecho lnter­

nacior"al Pi:'tblic:o. 

b> La conducta violatoria de la norma jurid1ca inter-

nacional ouede consistí~ en ~cc:iones u omisi~n~s ~en ~~b~s. 

Por lo :¡ue 1;1. conducta engendradora de respo:isab!lidaC inter­

nacional para un Estado ha de perpetrar la obl iga.c:.1 ón ccn­

tenid~ en la norma jurídica internacional. Por conduct~ ~nten­

demos tanto a las acciones como a las omisicnes. La ~cción 

puede r.entrar~e P.n l~ emisión de ley inter'1a que con-

travenga la obl1gi'Ción gcnerr.\da pt"'r la adhesión 3. un tratado 

intei-nac\onal y la onie.ión puedF.1 consistir en !; nE:!Qati-.•e o 

abstención de darle cumplimiento a la nor~a jurídica que te~ga 

esA mi c;ma c:al i d-:'.ld. La ímputi\bi 1 i de1d pL1ede ser entoncl?s dirt"cta 

o i'"'ldir2c:ta. Por lo .lnterior entenderemos que los actas u 

omisiones pueden sEr caucad~s ?or BlJún raprascnt~nte del E~­

tado en el ejercicio de su esfera da competencia. ~!.ef'!do 

errónea 1 ~ irle~ de aue sólo \ns órganos asigna.dos l.ilS 

rcl 3.ciones internacionales del Est.;:.do so'"' 105 1~ríco::. que 
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e) La producción de un daño o un perjuicio como consccuen-

ci~ del acto ilícito, integrando con las anteriores el daño 

material. •s 

Complementando lo mencionado Max Sorensen hace alusión a 

algunos de los debates doctri n ::il es, señal ando qL1e muchos 

autor~s cl~sicos sostuvieron que la comisión dE acto por un 

Tuncion~rio no es imputable a su Estado, cuando excede la com-

petencia atribuida por el derecho interno o cuarldo actúe con-

tr3ríamente a las instrucciones recibidas. Este criterio en·-

cuentra su fundament0 cuando un órgano actúa más allá del 

limite de sus funcionee, sus actos no pueden ser atribuidos al 

~stado C? inclu5o el autor en cuestión discrepa di? este 

criterio díciendo; "De acuerdo =.en esa lógica. toda respon-

sabílidad dE'l Estado seria ilusoria. puesto que a un Tun-

cionario d!?l Estado casi nunca s~ le dan instrucciones o se le 

autori~a a cometer actos ilicitos".•2 

F.I mismo autcr S'?'.'íal El. que en la prác:li ca i nterl'"l~".\ci anal 

preval1?r:e la 11ec:esidad de la :;;eguridad dE' l¿¡t. relaciones in--

te ... nacionales estableciendo en forma c.oncluve.,~e, la respon-

t?t. Cr:-. Arel ?ano García Carlos; Op. r:ít.; r 21.8 y Sorensen, 
'1c"":·; OL--f=_1.tJ_ p. 508. 

9:?. Op. cit., pp. 519-520. 
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sabilidad internacional por los actos ilícitos de sus órganos, 

independientemente de la actuación de los límites de ~u com-

petencia y d~ ta cor.trar1edad al Oerec~a interno.~3 

Para Alfred Verdross la cpinión dominante es que sólo 

pueden ser sujetos de acto ilícito internacional los Estadas y 

otras comunidades directamente sometidas al Derecho Ir ter -

naci anal, mc\s no los l ndi vi d•Jos. 561 o por excepc.i On surge, 

adem~s, una responsab1l1dad individual''.~~ 

En nuestra opinión, el que los gob~rnados de un Estacte., /ª 

sean personas físicas o mo~ales, at~nten contra el Derechc !G-

ter-nacional deber:'.:111 ser sancion~dos por Bl Eto.t.::ido mismo. d~ 

otra forma 4ste incurriré an responscJbilidad int~rnac1on.3.l. La 

responsabiltd~d indiv1du~1 que man~jd ~1 .=.u to,..- se 

r:uando estamos ya ~n presencia de d1?l 1tos internar:ionale:;. 

Otro proble~~- dC"ictririal se present~ O::O'l 1:. intervPnc:i~n o 

no del elemento ~culpa,, 'Tlismo c;ue es pl~nteado por- Na~~ S;::•·en-

sen de la sl gui enteo forma: "Muchos autores ase ver .3n que l .:i. 

µrecodente relacion de elementos c~nstitutivos debe qu~dar 

93. !d. 

9d. Cit. oos. Arellan~ Garcia, Carlos~ Op. ci~.; p. 219. 
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complementada con un elemento subjetiYo adicional: la falta o 

culpa Ccu~pa, e~ decir la intención ilícita o negligencia del 

indivi.dU'O CL!Yª conducta se imputa al Esta.do). 11 

Ot~o cr~terio so~tiene quet !o generalmente relevante 

f'lo· P.s 1 a ">Cti tud psi col ógi ca <jL"' lo: i'1d:i viduos q .. ie actúan como 

Organo del Estado, sino la condL1<::ta objetiva del s~tado per 

se: el Estado es responsable ;::ior la ·.1i":1lación c!E:' ;::ualquiera de 

Sl.!S obligac:io:ies sin necesidad de ::.dentificar una. L.-..lla 

psicológica l?n ningu~o de su-:. agente5 ... ". 

"Algunos aL1tores consideran el cc .... ceptc ·culpa• ccmo 

lü violación objetiva de un~ abl1g~ción inter-

neci anal en ve:! de> ::or;-esporder a 

rr..?licia negliCJF.?:iC:ia. Sosti.!?rien :\UE esto cón·e!lponde 3 la 

dc:ofinici eo.-. d~ 1 C'1lpaº más 3.Ceptc.da Pn r:?l Derect.-, pi·ivad..:;" ... " 

! -" opinión persoral d~l mismo autcr- :-;:.,;: "F'l c<?nt.C?p':.o de la 

-:-•dp;:1. ":J""'' un;¡ .·1 ·.lació• de un~ obligación Pr"i:'e:nsh'.'nlr: es, 

si~ emt3.rgo, 5uperfluo porque si m~) ~mente reitera '.:>1 ¡:irimer 



en el Dercc:ho Roma-,o••-. 

"Desde un punto de vis~~ prjcti~o. et e~igir· la c~lpa ~~mo 

una condicitn general adicicral do: ló res;:ionsabilid~d ir.~é·~.:.~: 

nacional limita consider3blemente la posibilidód de.=onsidérar 

°' 1..1n Estado responsable de la vir.>lalci6n de una ob!igaci6n in-· 
tern-lti.onaL La prL'eba de la inter:ción ilícita ~ ~a l¿ 

negligencia es muy dificil de producir y la d! FicUl~-a.C t:!-S ¡:a,--

ticularmente mayor cuar.do e:.te elemento subje':.ivo tief""g que 

atribuir::.e al individuo o grupo de individwos ~ue actucwcn o 

dej-!lron de actuar en nombre del Estado. 

recha~~r ln teoria de la culpa ~n lorm~ gen~ral l.a 

cons1dF?raci6n decisiva radie.'.' on que, El. ne ser que le. :·i.:gl?< :::'9 

Ocreck~ 1~ter~2ci~n~l -chjetc especifico de la viol~ción- ce~-

templr~ la malicia o la negligPncia cul~abl!?, l~s regle:i.~ Je 

Derei:ho lnternacinr-.:i,l no ccnti~nen ur, requisito giarlE>r"o?l fluc-

~uante de ~a!ic!~ o neQligenc~a ~u!pable ~orno con~icidn d~ 

Por las ra~onos tr~~~cr1tas, nos exponemos acordes al anp 

tcrior ou!"\to de vtst.:\ 1 d continu::-.ción ..¡er~mos los efecto<0 de. 

~!,. !hi.d • p. '508··51"":. 
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l i'. respo.,s.a~ l l i daC :! nternaci erial • 

3. 

da;)o como una. 

viol~ci~~-ª alguna norma jurtdica internacion~l nace para el 
- ~ 

Estado culpable la obligación_ de reparar. 

Los antecedentes de la repar3~iOn del d3~0 lo$ encontramos 

en_ L.,, antigua Romo?., en el añn de 287 a. c., en lo!> c:omicios de 

la plebg y a propuesta del tribuno Aquili~ su dictó una ley 

CL•yo objeto fue regular lá repara:::ióf"\ del da'?í·o causado .:i. otro 

y Clunque ObJe~o ~r~ lt~itado, reiiriéndose sólo a los 

de:s;truir o 

dl?teri l'lrar :.Jr.a co~,-:i. A este c:t.terpo legal se 11? ccr1oce como Lo:• 

matar sin derecho; por tanto ~~1en m~ta para usc~par un 

~eljnro que ~e otra fo~n.~ no pudiese eludir~ e~~~ e.:ento de 

co'"'c;i dera la ablig<-1c-i 6n dl"fl i!idemni=a ... t:>1 d.:lr::1 y e~:e precepto 

h.J ".i.i.do r-ecogido ?Or 1as \p.-• ... l -;::'":.~- c·.1-;· $fr; .. "?n _ .... r,.-tor 



si-:;+ ... mp • ..,.,. 

nactonal, 1~ cblig~ci6r. ~e ~eparar ~uede darse de des fcr~a~: 

a) Si se tr.::.ta de un daño rr.3terial, &1 Estado caus.:.r,t: 

debe proceder a 1 a "r~pi'.rac:i 6n"; 

b1 Al tr-at~rse de un dañe moral <ir.~ult-.oc;.: .:-1 E~tado :l a 

10'3 simbolos que !o representen) 1 E::l Est.adc que lo ha CJ!'.1=i:1c!o 

está obligado a dar una "s.:\t-isf:i.cci~n" q'..!<.: µu:;ide ~Pr de ii·.tc~-

sas forf".as • .:-.:imo 1 :'I pres:ent ~r i ón d~ ~"r.u=..l:=.:, !?te:. 

El i'"'tt-rnacion'llist.a r1oc1esto Seara VA:que;o:. indica q_te 1:n 

autores 1c> niegan ~l car~cte..- pan.Jl a 1~ respon~abi.l1dad ir.-

tnr-;iacinnal y ot.roE to ad•r.i-t:?r, y pal'"a ~\ .;.lgun.;ios oc2-ior:~::. 1 · 



tabl ecer el "statu que", t:or 1 o que :io :ios .: :icl i n;:i,Mos p~r t ... ~ 

~f i i:--m:c:=i enes ?n P.l ~entido de que la resµon=:.cbi 1id1d de 1..:n Es-

t~d-o cOncl_uyen con el pago de un• suma de direro y que " la 

misma sólo habrá lugar et.: ando se ha)'U p,..oduc1do un daño de 

- C:c:\ráétP.r oocuniario. El Derecho Inte,..na=ional no e"2t,3.blec:e el 

'Si~i:.t;!ína ·da .ias mult-9.s económicas y cuando u" Estado debe pa1ar 

una suma determinada es porqLle esté indemnizando a otro Estado 

por lo~ d~ños. y perjuicios sufridos, sin que lp ~anlidaC pueda 

exceder _de elles y adquirir a-c;í el '::Clr.icter de multa."ºº 

100 '!;-C. 



~PTTULO 111. LA LEV DE VIAS GENERALES DE COMUN!CAC!ON 

A. G~r-er-Zilidades 1e1 libro C11artc. D1':p(Jsic1ones 

aeronáuticas 

a. Ambito d? apliC"-Clón 

1. Jurisdic-:ión 

2. Cnmpetencia 

3. Tran~pc,.-te .::i.éreo internacional 

4. Tr anspcrte aéreo nacional 

C. De los daños .a p3.sajeros, .señ'a1ados an el 

articulo :42o. 

1. R2sponsabilidad por mu~rte 

..... qesponsabi 11 dad ;Jor 1 esi cne5 

3. Re~ponsabilidad por daños 

C. Limites d: l~~ mont~s a indemn¡:ar, señal.ados 

e~ el erticulo ~43o. fracci~r1es I,II,1!1 ¡IV 

E. Respor.sab.Ll'i.dad ~1·111 

\. 

3. 

Concepto 

Eler.:P.n":.c.s 

Cor1-:ec1Jer.ci z.·.s 

P. El arti~ulo 13~~.de la =~r~tituci~~ ~e ·o~ E~­

Est.ad-:ls Unidos Me:dc.:-nos de 1q17, t:omo 01-de­

nad<:lr norf"·'3tivo ¿or·tc la t.-...1,.:irr::~,..,cia fe:dera1 de 



CAPITULO I 11 

LA LEY DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION 

!...a '?volución de est~ ley quedo descrita en ~l Capitulo de 

Ante-cedentns Histórico-s, p·:...- 1 o QUO anal i::aremos las normas 

que c.onst~ t\.IV_E!n el t.e:.to vi.gente, a ef~c.to de integrar el sis-

tema -de responsabilidad ~ivil de l.:i legi~laci6r. al'!-re~ 

nacion;:il. 3 la cual a partir de este momento~ por ra=ones d~ 

ec~nomia• haremos mención indistintamente de la Ley de Vias 

Gener3le~ de Comunic~ción o simplemente de la Ley, 

A .. Generalidades del Libra Cu.arto. Disf)osic1cnes ~eror-i~uticas 

~~ m~nera concreta la artividad aeron\utic~ ~p ~nCLLentr~ 

regulada por las normi'.S g~nerates contenidas en el Libro 1, 

pcr 1.oñ 3rtic.ulooz. "'."('/:o, e. ~T:-o. del 'c.1br':'! tV qwe se rf?fi~ren 

e~pei:i.:1.lm~ntr:>; ~sta rn;•ter·l<\! ~e, ... los ¿i.rt;c._:lc,;. 5'::5o. al 5700. 

del Libro V!l que eetablE!cen las sa:-ic¡one; .:!~·1ic:abl•:'!:i 1.:is 

tnf--~~lores de ¿sta l~g1~lacio·1 v por lo~ ~-t~c .. lc= S90a. al 

S"?:'o. ~Lie C'"Ons~".tl /f'n las '10rrr.¿os gerierille~ ~r:--;pe .. ta de l.::oi:::. 

vio1ai::ior.c~ "'- \..;:.:= disposir.:1onH-; de- li> Ley -~o:.· Vi3.S Ge"l -•les de 

r:orr .1:,'f. c-"c: ~r. 



F.n el capitulo XIIT s~ e~pecifica la re5pon5abilidad con-

tractual y e~tracontractual del transpor~ador a~reo en cuatro 

secciones Que van dR lo·~ 3rti.o::ulos ;.120. ~1 :::;::=:10 •• integrando 

las normas aplicablPs a la respons~bilidad civil aeronáutica 

causada con mo~i vo del transporte. 

El articulo '.3070. seíiala: ''La nd. .. ·~g~t::ió:'l c:ivd sobre el 

territorio mexic:~no ~e rige por los tretados y ccnvenc1~nts 

internacior.ales que el gobieorrio de Mé:~ic:o liaya subsc1·.ito y 

ratifi~ado constitucionúlmenta, por la prEsent~ ley ~us 

reglamentos y por leyP.s 

apl ic:ables". 'º' 

Acerca del ounto anteri0r anotamos qL1e el ort.i.c:.:!c.. 7'6c. -7<? 

Ja Constitui::ión Polí':ica de lo~ Est.~dos Unido~ Mc:dC.)""'tOS de 

1917 en su fracció~ I facultP ~8 maneta ewclusi··e al SenddO do 

la Rep~~Jica a aprobar lo~ tratados intern~cicn~le~ 1 conv~~-

i:icn'i'ls di¡:ll"')'Tl~.t!r:ao:. qt.te cPl=bre e! E:jecutiv"'.l de la Ur11ón. r.;s-

t.able-ciendo así el procedimiínto de: a.dhes1ón a los .nstrumer, 

tos que contienen ese =~rácter y que e~ virtud de: &r~i~ulo 

parte i~tegral dR n~~5tr~s leyes. 

:rq l.!fL ;.:_!li~_-:; ~'1':".;.'1!~~.L:::_tt_.C~i.G~~~ Edttori.al ir,dr.:tde; 
TC'l"'O ., ; N~:. i ca. 



El Estado Mexi~ano se adhirió a la Convención de Va~sovi¿ 

de 1929 el 14 de febrero de 1933; ratificó el Protocolo de La 

El AcUerdo de Montreal de 196b también ~ue suscrito por las 

compañia~ Aeronaves do Méxic:o y Me:~ic:~na de Avi.:·ción, par-a 

poder cper~r las rut~s ~ lo~ Estados Unidos de Norte~mérica. 

En matcr l ... de responsab; 1 i dad por dañes causado~ a terceres en 

1~ super~icie, México suscribió la Ccnvenci6n d~ Roma de 1952, 

sin que lu haya ratificado.102 

Por cuanto a los Reglamentos de l3s Comunicaciones 

Aeronáuticas~ y por tanto complementarias, ~ncuentran los 

siguientes: 

a> Reglamento interior d~l Comité- Nacional de Sagur-id:.d 

Ae,.-oportuari~; 

bl Reglamento de operadora::. d~ marinas y puer·tos tur:Lsticos¡ 

e) l.ey de ~ut-s1dios rari'l empreS.!\S de:· av1ac:i 6rq 

d) Pegl E"<mentn c!~l .;ir-:icu!o ?':O<:>. de l:l Le¡' de 1.1.i'.as 

Gerierale'3 Comunit:~c:1ón (cambi :> la marca de 

nacion~li%~~ión o matricula dq ~erona~a~); 

1-::a 



f) Reglamento rl~ l\cgncia~ al personal técnico acronájtico; 

g> Regl~mento par3 la expedición de prioridades en los 

transportes aéreost 

h> Re9lamento de oparaciOn de aeronaves civiles; 

i) Reglamento de telecomunicaciones aeronáuticas y 

rañioayud~s p~~~ la navegación aérea; 

j! Regl ~me-ita para la b•'.isqued,;;. y salv.:iimento e investigación 

de acr.id•ntes aéreos; 

kl Reglamento del servicio meteorolOgico aeronáutico; 

m) Reglamento de tr~nsito a~reo, reglas y procedimientos de 

radar 

n> Reglamento dp la':' e~cual ~s técnicas de aeronáutica; 

o> Reglamento del Registro aeronáuti c:o me;< icanot 

p) Regl~mento de aeródromos y aeropu~rtos civile~; 

q> Regl~mento interno de la Comisión Nacional de fñc1litaciOn 

r> Reglamento intarior de ~erop11ertos .federales; 

s> Re~\amento de adminis~r~c16~ aeroportu~r1at 

t> ReglamGnto sobr• inspeccion, seguri.diJd y pol.¡,cia de la 

navegación aérea civil; 

u> Reglamento de talleres aeron.éuticos.'~:s 
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de 

ca.r~cteriaticas dP. adecu ... c:ióri tlknic...,, :?1 .?rticulo 4o. de La. 

misma di 5pone: 11 Las t't.ntroversi 3.S que ::~ susciten 5.abra 

interpratación y cumplimiento de las ccncP-siones, y toda clase 

de c~ntratos -elacionados con las vi as .,;enerzi.les de 

l. - los t~rminos mismos de las concesiones 'f 

contr;.tos; 

". - sus regl~mentos y demás leyes 

11 l. - falta de di~posiciones de esa legislación, por 

los preceptos del Código de Comercio; 

IV.- En si..: df"fecto, de act.!erdo con las rlecesidade5 mismas 

del Cód1go Civi 1 jel r: str i to '-ede1~~1 Fe-deral de 

Proeedimiento~ Civiles; 

V.- Fn Sl• defnct~. d~ ~~ucr~o con l~s nece~idados m1emEs 

del servicio p~blico de cuya s~tisfacción se trata••.tQ 4 

Respecto ~e tas conc~sicn~s ~tra '~ c~~lot~ción cst3n ~o~-

templadas en l<"I Ley en l:is a.r!:.\culos So. al 200., =lU= señalan 

las mismas. 

tn4. Td. 



mi~istrativo 3 tr.?ivés del cual la a~mirnstrJ.i:i6r1 póblic.i., con-

ceden~e. o~orga ~ les ~artic:Jlarcs. concesionarios, el derecho 

Para explotar un bien propiedad del Estado o para explotar ur .. 

•~rVicio público. 

En la doctrina del Derecha Admin1strativo, el conceptQ de 

la concesión administrativa ~punt3. sustancialmente a los fTliS-

11os elemento~ que l"' lntegran señalando que "es un acto 3d-

11iinist ... ativo por medio del cual le1. ad<'liriistrac16r póblica 

federal cor1f1ere a ;.ina persona una cor.dic.i ón e poder ju~:di c::i 

para ejercer ciertas prerrog::itivas publ1c::i.~ con detl:rm1r.J.das 

pó.blico. o bienes del E::.t.ado e les privilegios e:~c:lusi·.os q1-1•.: 

comprenden la propiedad industrial 11
• 10e 

De <'\ruerdo 3.l articulo 520. del or-denamientc a que hemcs 

venido haciende'\ refere::ri::i.;.. c.::ritr.!m;;la lo sig:..aientet "Los ccn-

cesionil.!"'"ios o permision.;rios que e~!Dlotr?r, vi.as generales rie 

ccmunii:e.ción v mecti os de t~anLpo,-te poCl"én, con la. previa 

aprobación de la Secretari~ de ColT'.micac:iones y sujetos a las 

r':!'i:.tri c:ci ones que ef",t.ablece esta Ley: 

in~. ~~,.. C"'..-a ..... J, G:-t-;~.,..,; CPnn:ho C\d.T·~.istr~'tti·10; :")~. ,:>"."'. 
Editr.iri~1 Por'r•)a, S, l\.; Ht-,(:c:c., t9E5;- Pp-~::i:-:s4-: 



l. Celebrar todo~ leos contrat::Js di rect.Jme .... ":a ~el aci onados c:r.n 

los objetos de la concec;iOn o pi:=rmiso, los que no surtirán 

efectos mi entras no se 11 ene el reqL1i si to de aprobaci 6n. 

Tratándose del servicio normal que las empresas de vías 

deben pl'"'estar al p11blico. éstas pueden som:ter a la aprobac:ión 

de la Sei:f"'etaria contratos tipo que, una ve;?. aprobados, se 

pendran en vi.ge-,.. en todos los casos, sin variación algLtna; 

11. E'~plotar sus lineas en combinación con otr-a u otras 

emp~esas n~cionales o extranjeras. Se entiende que existe 

combin.'lción. CLl~ndo de común "'cuerdo establPcen horarios, 

itiner.:irios, tarifas unidas o combinadas, expid.?:n documentos 

directos, intercambien sus equipos, o ejec•Jten ott"'os cictos 

an~logos con e~e ~i~; 

111.Estc"blcc.er en beneficio de los usuarios~ c.on las con­

diciones y limit~r.iones qu~ la Secretaria de Comunic~ciones 

determine. todos aquello-;; si:r·.iicios f~•r:ili~1ades que. ~.in ser 

indispen5ables para comunicación o el transpor~e, sean in-

cidenti'les o c:one:<os crin el mismo. Par: estos ser 1icios los 

cC1~1casi onart os o pGrmi si onart oc:. d~sf,..ut~rán d9 !a~ ~ran-

qui i:: 1 as que r:onc:ede la presente ley, ca,.., ·~,:::-::~e~ ón d~ 1 ~ de 

carros-d,.,rmi torios." 



Códfgc Civil d~l D¡i:;tri~:-: Fc:f'i'!""'iol, r;g.1c· en su =-~Or. 

sl'!iral1m:J!'i ·que sor, c""Jmpl'?m!?ntarío~ a 1.:. ley da Vias Gener.:11. 

dP. C-:i!Y"unic.".\c:!ón, por dispostció>' di? ~ :ni=:.T1.:.. 

El C6di1JC"' d"? Comi?r-cio de 1887 en su Libro Se~·.o•,do contiene 

1 as disposiciones vigente~ rel ati V.:tS al .::o.rierc10 ":e!"'"rRstre y 

en. et. Titulo Déc:irrio nl"Js hab!a solame:nt'!:' de loo:; transpc:r':es par 

vías terrestr-~s o Tluvial~s. 

~1 resoecto ~l C~digo Ci~il par~ ~1 OiE~r!to F~der~l du 

1928 nos dice en ~l articulo 26460.: ''El contrato per ~l c~3l 

alguno se obl ir;<:. a tr.:.n:::-ort .. u-, b,1je :;1: inmi:!t:l!&";.a direcc1C..n o 

!a de sus deoendt~~tes, por t1~rrr. por agua o por el ai.·~ a 

perscn~s. animale~. ~erc~~eri~s o cualeaqw1er3 .ltrcs cbJE~:~, 

~i no c::onst1 tuye Ltn contrate llerca iti 1, se regi r.:i pcr 1 ;;s 

regl~~ siguientes: .:1qui tr __ ,..,~c:""i bi .nos !.os nuir.i::-al s-s 

ºLos ~ortc:c3r!ore~ r~sti--:.r.<~::!r .:!el dañe- c..=1•_13.?;do ., l :?.or. per:....J~a=. ::io.­

defe,-_to '"1:.? lo:; co~du.-:t~rcs y ;nec'io;; de +_,- _-.:;~pr..1r :e ~~e E?i'•Pl '?€:'r1 1 

y <Jc:.tp def~i:to se pre~t.''""e ::.ie:::mpre qu'?' e! em~·-oscir LO no pruebe 

q~t~ ~1 ~~1 ~-~nt~ció p~r fuer:J ~dyor o por ~Bs~ ~ortu1cr ~.t3 

nri 1-=? nue·' 0 ser imrwtado"~ ar-ticulc:; ~6570.: "LOis ?c.c1or es qt.te 

d!.=?l tran:p:>r+-.~.. sean en p ... o c:J;t-a de i.os por·-



viaje". 

Para i!l Pl""ofesor Onqr Olvera de Lw~a Ql "Contr-ato de 

transporte atreo es ~qu&l por el que una persona f !sica o 

moral 1 11 ~mada. porteador, se encarga. nlc-éH ~nte- ~m pago, de 

conducir p~~ aire, de un punto a otro, o-bien a personas con o 

sin ec:¡uipaje registrado. o bien objetos o mercanc:íai; ••• " y­

agrega que la importanc1a de la ectividad que desarrolla el 

transp~rtist~ a&reo. asi como su incursitn en el ámbito inter­

nacional son l~ ra:.?ón de ser- de la int.E>rvención púb\ica a que 

se ven 5nmetidos el empres1rio y la empresa de que se trate y 

que se proy9cta en el rlgime~ jurid1co de $U a~tividad interna 

., frente '1 los usuarios dl'l serv1cto. 

El mismo 3Lttor indica qL1e los elementos del contrato r1e 

a) Concurrent:i ~ de voluntades; 

bl Pre::i I') t1e l .... condL1cci tin; 

y ou~ las parte~ En ~l c~~trato de t~~~~po~te a~rec son: 

1l F'orteador: or-esta.dor- del -;:e~.·icio da tr-ansporte a~reo; 

2) Viajero: es la persona que el trar.spr:w·t:_-':"1. :.dmih. su 

triln~ . .,,,rt~ y le")iti;r>3mentE pr.Y.'i5t.a de b: i.lete de ,'..>..i5aJ;;_·, que 

es in~r?n~z~rible y ~·1v~s r~quisitos sen: 

f ... 1·;. 



de !os tribun.ale'S que habrán de ·ateni'!er l~ acciór· 

de rrspons:ibi lidad del porteadc'"', en sLi C3isc; 

- f1er1ción de 1-::is pu,..tos de ;>~r-ti::l:i >' do5tin:>; 

- Nombre y dirección de la empresa que se obl:ga al 

tra.,c;;porte, y si éste fuer.:. Sl~cesivo, C:e los porteadores que 

hayan de intervenir en el servicio; 

- Menc::iOn de !as e;;calas previ~t-=·~ para el vue!::i, se.an 

t~cnicas o itinera~i~s; 

- La mención de ou~ el vuelo se somete al Convenio O~ 

Varsovla, o la lim1t3cién q1_.? a t¿! sometim1er.to ha')''.i =:id.: 

prevista por e~ port~~dcr, y aceptada por el ~i~Jero; 

- El mismo aL1tor aclara, además, que i::l docL•.mer.t_, ~~ 

transporte o ~! 11 ete de pas.o-.je í':J es 

constitutivo del contr;i.to de transp,...r-te aéreo~ pero s1 Ltr. 

elem&nto probatorio de ó;."J e::ister.::irl. 

Re~pecto de las obli~aciones del v1ajer~ ustQblec8 lus 

siguientest 

Pa•_>er el ;:>recir:t del tr;i,nspnrt.ef 

conlf·.1-:.ta adecuada durante 1 ~ i;:!;urac:i ón del 

VÍA i.::>, 

1:":5 



ta ~ategoria pactada; 

- Rr.:$.?irc:imiento l\l •1iaJero o a quien sus derechos repr.~-

sente. de los ::fa~o-z y perjuicios que 

genere, en su caso. 

Por nuestr"et parte sólo obj~tamos respecto de lo anterior, 

qu~ la reglamentación y publicidad de c.dhesi.ón al Ccrwonio de 

Var~ovia sólo será aplicable al tipo ae transporte que el 

mismo instrumento regula, ~s decir el internac1onal 1 con las 

caractPri<::;.tica~ modalidades que vimo::; en eoi Cap{l:u!a II de 

este estudio. 

Co,..,tinuando con la ubicación del c.ontrato de transporte 

aéreo de pasajeros dentro rle las clasiTicacicne~ do~trinarias 

&obre contratos, el mismo tratadista las enmarca como 

autónomo, e;;pecial f típi-:o, s1nalagmático y oner.::iso; censen-

su.:\l, rea.l y de adhesi on. ªº"" 

F.n el siguient@' rit•nto examinaremos .algur.os elemento::. que 

consideramo= necesarios para li'I c.irJticac.1ón dP. la Ley de Vías 

General e<:". do Com11nic:aci ón. 

106. ""'r. !;,Q_~~~~ r-rj:..•_rJ~·1,'ll P.:in(:~. 

México, 1992; pp. =83-298. 

1'."'6 
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e. A~~itc de 301ic~cl~n 

2o de enero de 196() q•..te pre.:i sa, dentro de otros; qu~ 

' _,,_ 

espa-=,~.o._.sitúadC sobre el territorio nacional, en la P.~:'t.en;:.i~n 

Y. t:"érm-i-Fios'.'Que -.fije P.l derecho internacional 1 obscr:·.amos :¡•e 

nacional dP.ntro del territorio .~exica.no aplic~r:án--las. i·ev-s-s ·i' 

demás -,..egla'mentaciones q\..1e al eTe.::to se haya~ _dictado~,,,,.,. 

De manera .:omple_ment~ria_ol-o_art:ic:ulo J06o. de-.,!a ~ey de. 

VLas Generales de Ccm1..micc:i.ci6n settala~ ºEl .?spa::io ~i 1-;._.3.do 

sflbro el ter-ritorio me~tiC3.no e5tá su~eto 1 a sobe ... :s.;,i ~ 

nc-cionalº. 

Así.. denominamos t'"mbitc de a.plicar:iOn a e;tP p1..into. poi 

quardar un estile de ":f"abajo cc-ng..-uentl? y '"'nálogo al c:apitu!a 

er. el cual P.3 aplicable un order:1.....-ii?nt-:i y a lo~ or<J.:<.ni:::mu~ 

1.07. C'r, i;''2.!lfil.i_t~·.'":'i!:._ .EQ1_i..!.i.fA_. "-~~ E'"'°""-adn'~ -~ 
Me-1 ~ --,~~s. __ J"_g.n.er:,!_~~~~ !r ·~ 1'.1.•tc.. ~-~ ·- ~ •; "'=".: -.-i~""·s J•_n tdi·..::i.:.. 
IJMr.n: f"11'.,d<:o t 0~:. r::-



facu!.tado 03.r.:t cbnoce~ de los c.,~nf1icto!'. :u;i;:dos dentro de 

esE esoac:io. 

A contin'uaCión integrar.emes un-a ""breve·- e><Ptic.J:C:ión -ce la 

jurisdicción·y. competencia,. :::al .igual q~e .. l.as nOrmas que los 

r;;i_.,u;"al'\ en n~est'~~ derc;i~ho -i~tg·;no. 

1. Jurisdicr.::::ión 

En términos ger.erales se entiende por e~ta connotación el 

campo o es.fera de acción o de eficacia de los actos de una 

autnr i dad y a..:~n con ma·{cr amplitud, de un particular y a.ten-

diendo .:il sentido norir.at:.iv'1 jLir"'irhco este concepto ha r2citiidc 

variadas a~posir.iones de las cual es postur~s 

doctri.n~lPs 5e e'..i:ponen a cont1nuación. 

L~ primera corriente doct.rinul integrada por Eerth~lemy, 

tinta de la<;; -funciones del 

1-?. !":i t. 
1884. 



Otro grupo de aJtores. dentro de los aue ~e ~ncuentran 

Lamputt. conc:;ideran a la jurisdicción como ur.o. pote~tad del 

gobierno, ci•JnquC" la r..:ili.lique-r. err6neil1llemt~ de ac:.t.i.viC.:uJ 

"estatal", sostienen desde un ¡:.unto de vista material que a s1..1 

vez le define su objete sobre la base del c~iterio formal a 

partir de la organi;:aci ón de 1 a avtori daC d= que eman.;o, según 

su pro:edlmiento o definiéndola .je:- acuerdo con la fuer=ri qt...e 

se le atribuye.'º~ 

Las sigui entes opi r• i one~ se concr et~:>n e aportar el -:mi;~. ":.rJ'.7 

pC$itivos que permiten compilar notas c3racteristica:. Je> 1..-:i. 

jurisdicción. 

Para Goldschmidt es una f.::..r:ul taO-det.c:r de un órga1.:i d:?l 

Estado. con la salvedi1.d a.;iterior de q:.1e es más atinado alwd,r 

a llO or~~~ismo del gobierno, pPra ~~mini~trar justici~.''º 

Dentro del ?en<;ami Pnto de los proi:es~l i ~t~s i tal i arios des­

tar ""r l:"\<:> v~ro:;~ones e::puest~s por Chlnvenda, Ugo Ro::"".a y Car­

nelutti, corsi:;tiendo oara lo~ c:'oii ;lrimeros en la ~•ct1..:L,c16:"1 de 

l~ \ev ~~diante 1 a 5Ustitu~i6~ de l~ act'vidad de !o~ ur~~nas 

p~blicas a la activid~d ajena, ya s~~ afi~mando la e.tiste11ci3 

11 ':i . J ~! . 



Ce una voluntad ~e la lPy. ya poniéndola posteriormente en 

prác:tica. 

En primer lugar, hay que observar que la actuación de la 

ley no es privativa del acto jurisdiccional, ;ino ~L'9 d~be i~-

terpret"'rse que ta fu:.ción jurisrlic:ente es un3 serie de 

suc<:?sos. dQ cono;.ecuencia:; jurídicas gene:""~lm~nte d'?seadas por 

~u autor. el jue~ y contenidos en la previsitn legislativa. Y, 

en segundo 1L1g-3r, c:;i..1e es p..-efEr'!b1e habla..- de sustitución de 

la act~vidad p ... i·1ada rior \a püblica. puesto que E>sto •íltimo 

produce confusión con el 3rbi traje, que es ~,.·H .f órrnul a 

hPteroci:::>mpositiva privada, aunque ajena a lar; P-~rtes. 111 

Carnelutti P.stcblece los ?~pectos genéricos de las fun-

cienes que se suscitan en la crganiza~ión 

conslitucion=-1 del Estadc de eSJque·ru occi(~ental. donde el 

poder legis\?tivo crea la~ norm3s legale5 en tanto que el ad-

rir.istrat' vo '1' e! JUdici ""l ~a:; :1pl ican o ejecut:>n. 112 

La jL;risdicci ón PL:edE r:onc:ebirse come la potest .,d-deber 

~ t 1 • 

11: T•-;j d. ....,, \P..,.5. 



mal?' s1J~tantivil$ -'?- instrLtmC""nta! ::>'l por ur1 ,':>f~cio Qbjetivamerite 

cor\~P.tP.flt.e y un agente.impa1·cia!. 

En nuestra Carta Magn~ ffxisten precP.ptos de gran 

cara el organi:oció;-, 

procedenci~ d~ la organi~aci6n juri~diccion3l y los ~uate~ 

est,1:n contc:'"'\idos en los l'l'.Jfneroles 1-:0. al 170.q ~to., 4!.o •• 

490. y del 9~c. al tn7Q. 

Pc.sando la ir.tngracit-n .,o ... mativa de est1r 

señalamos que !os arUc1!los que nos det~rrninan la JU:"'i3di~::16r, 

en la Ley de ViAs Gener~les de C~nunicQ:ión son: ei-ticulo ~o.~ 

"Las vl as r;ener.:.1 es ojl'.? com<.·ni c.:.c:1 t.-i y l ":'.1$ r..cidos de tr ~:iSCC"' te 

oue operan en ~\lo~ qued.:i:n SLJE:-t.c..-.,. '?.··c1uS\V~m~~tE::' 1cs 

Federes Federales. El EJ2cutivo eje.-citerA sus facultades por 

condco:+:o j~ l.=t Secret_;:iria .1.,-, Comi..•riic.i'rione..:: 'I Tror>'3por-ce5 ?""\ 

los sig\..11enj:.es caso-=; y sln perjuic10 ée ~Js fdc1..ilt.:.dP.s e:~­

pr·esa .. 1••e otro':; orde'1ami.ertos leg~\es concedt::1n a otras Oe-pe-ri­

dencl 's del Ejecutivo ~eder~ 1 : 

r. Con.:..:t.r1u:-=iór,. mejr:lf")1;11ento, con'1."?:--vac16n ) eo~plot.aclón d& 

"Ías g¡;:.rerales de co.nunic:a!:iOn; 

rt. Jr¡3pección y vigila.neta: 

llf.Qtorgamiento, interpretación cumolimtento de 



V. Dec:.tarac:ión do abandono del tr.!IDite·:de 'tas_ ~olic.itudes 

,·:, .. _, 

la · rescisión de las ccncezione$ y :contra~oS,' c~lebrados con 

el Gobierno J:"edera1 y modificarlos en loa·-cascis· pre~·istos. en 

esta Ley; 

Vl. Otorgamiento v revocar:ión de permisos; 

Vl J ~ E:tprcpi aci Oni 

VttI.Apr-obación, revisi~n o modificaciGn d~ tarifas, cir-

c:oliar&s. hor<.t ... icis. t::iblRs de distancia, .:::lasif1c.'.lc1ones y, en 

general. todoe los dcc:umentos relec:ioncdos con la e~:plotacióril 

IX. R@gist•ol 

1. \'en.+-.o d'? l.3s vias r.;pmi:rates de c:cm1..:.rnc~ción y medie'"-

dn transporte, as! como todas l¿;;;. C•-l95ti.ories q1.1e aft:?ct.en a Sl.I 

propiedadi 

de ta sit•.t.-'-:iOn juridica de tos bit?tne-s ~ujetn'3 a reversión o-n 

las vi.a') gene.-3los de comunic3c:tón l mfa-:íios d~ ~r21rspo-te". 

€'n 1 r.s :..a sos dP 1 as fr "'Cci ones !\I y 1/ ser-a in dispensable 



P\.'tblico_sú1mpre.qUe-)cs :·-actOs ejecut.3.dos en uso· de· estas 

.f?rultaoes y'Tlpl ~~u=-~::~:e~, ~I~~~:~.-·:-d~ ... :f~n·~~~·~ ~'.¿_~l ¡~csi comprom€tan 

e\ crédito Pób-ii~~-¿(~:::--~f·~~té·k' 61-~~es -~~-~d·~~ále~· -~'.-·~~e.'- esté!} al 

~ui d~·do. d~(- Gb~fe~~~·~:··.: /, . :;';'.;~(·. 

- -: ~ - : '_.; 

Arti-Clú-ci 40~·-!-~-J!'-L·a.~_--· :-c·orit·r~ver.si.Bs que se susc:i te., sobre 

int~rpretc.éi ón y ci~Únpl i iTii ento de 1 as concesi enes ,. toda c:".a~e 

contratos relacionados con las vias generales Ue 

comunicaci6n y medios de transporte, se dec:idirAni 

t. Pc:.r los terminos mismos d~ las conce=;1oro1?s v c:ontrato<:; 

11. Por esta ley, sus reglamentos y demás l~Je~ ?speciales; 

111.A falta de Cisposicione~ 

preceptcs C~l Código de Ccrne~c10: 

IV. En defecto de unas y de otrílsi ~or les preceptos del 

Código Ci vi 1 del Distrito Federal y Feder...l..l :le 

Pror::edirnicntos C\·oiles; 

V. rn si.: def~cto. de acu?rdo con las nece:.1dades misr.;Qs del 

~9~Vicio público de cuya satisfacción se trata''. 

Art-í-:•.tlo "':i:J.: "Col'"rc>sp:mderá a los t..-~bunale>~ fe:h:r.::i.~c:. 

conocer de todas \as controversi 3.S del orden e: ·,.i l e'"'I q-..ie 

.fuere parte a.ctora. deme.ndild~ o tercer·a OptJs1trJr-a ·.na empre::\ 

de '.'~'-'3 generales de co.nunir:..:ición, asi r:omo de los delitos 

i ri'".eqr ! d?.d .fr:· ' ·:·~·,.- ~ ·. .-··.3 l=' 



eYplotación de las vi as, y los que se int~rit~n o cons.JmEn con 

motivo del fun~ionamiento de ~JS servicios, o en menoscabo de 

los derechos o bienes muebles o inmuebles propiedad de las 

empresas o que est~n bajo ;u responsabi 1 idad", 

Articulo ~07o.: ''Le navegación civil sobre el territcrio 

mexi~ano se rige por los tratados convenc:cies int~r-

nacionales que el Gobierno de Mé-:dc:o h.:1ya ~ubscrito 

constitucional~P.nte. po~ la presente ley y sus reglamentos y 

por las dem~s leyes y reglo:nentos aplicables", 

Articulo >09o.: "Se somet1?r!n a l.:\~ leye~ mexicanas: 

l. Lo~ hechos y ~cto~ JLiridico~ que ocurran ~ bordo de las 

aeronaves mexicanas du,.-ante- el vuelo, 'Iª sea sobre t~rritorio 

nL\cional o sobre mttres no t!!rrito~·1ales y aqu.::-!los que ocur-ran 

a bo,...do d~ aeronci'-1es 1ili-t'~1can~s durante r.,.l v1.1olo sobt""e 

ter-ritorio extranj~:wo, a menos que sean de tal 

~entra l~ s~g~r1ddd o el orden 

sub ·.1cent-.,,~ 

It. Los actos delictuoso-:; ocur··idn~ a bordo ct~ cualquier 

aero'1ave sobre territorio C}:tranJ¡;ra. i:uando prodL' •.can o ~e 

pretenda. Q,Ue tengan eí=ectos F.P tel""r itor-io r.,e;-:1C::0'1C."• 
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el 

respetar:=.e el tuga·r de aplicaci 6n :li: las teyas internas, 

d~c:ir er. territorio nacionül, ya que je ctr3 f'Orna podri~mo~ 

caier,. por una par'te en r_espcnsabilidad ·inte!"n~cionul por la 

inf'racci .:.r-

otra en ,-un- CorifliC:'fO -de l"eyes--- a.1 no hacerse- l.:. Just.:. 

apreciaeiO~ y dif'e~enc~a en su proc:ede~cia y aplic3bili~ad. 

2. _ C:ompet_enci_a:_ 

El sentido jUridico gener~l .:.lude a 1~ idc,?1~aJ ~t' .ouija 

a un órgano de au+:ori dad para r:c:nocer o 11 Q-vcir .l c:ab,:. de-:er-

minada5 funciones o·actos j~ridicos. E~ este 5ent.do el 

artí.~ul.,, lóo. Cc:-.stitucion~! dispone q1..\<? nc>:ae: ¡: ... :?de <;c.>r­

""ºlestado sino P,.., 'lirtud de mand?miEntc escrito de> D.•torida~, 

r.:impotent<?. Sin embargo, •Jn sen':.id':) más tt>i;nic:w 

P<;pr:=iitl ;:-ado del dP~ec~r:i jc·Hr:i.:11 y del jerecho ~roc.es11. 

?St~ - figur-a detie r,-lfende..-~v d.F •""?."lEWCI -.,t.:; .-!:>3':""Ír.·:!d~ que lJ. 

M>?'1ricn;-.rl~, c::cluyen:1r. a. 1u$ ó..-g¿inris -!~1Jic:.lat1·.·c y ej•:::ut1vo 

•¡ a la~ oero:;one1;s part!.cul~res ir·j1vidual¿s o id:ales quE: 

tienen jur~ sdicci ~'"'• 



A"".{. la c:ornpeterir.:iit c:imo concepto ·es_p6c{ f i :=:., ·Co~.?i :.~e. ':lOr 

ra;!ones p-ttcticas de distribuc:UHl. 12n lai. ~-~re~·º ~e ·,.¡uzgamii:onto 

i?nt!"'"e loE organismos jt.•r.li .::i ~les. 

El Código de Procedimientos Civil~;; en SU ·.,~rtféUlc ·1•l4o. 

"\OG di ,..r>t 11 Lc.~ t:ompetrinr:ia de los tribunales se. determinar A por 

1 ~ 'Tlateri a. la cl.1anti ..-., el grado y el t~rri t~~'iº~~'-1;-¡-:--··p~dféndose 

dtsting•Jir de la siguiente forma: 

a) Materia: r:·ar.?. C.J!"nP.lutti es el criterio q1.Je se instaura an 

virtud d~ la natu~ateza jur!dica del conflicto objeto dEl 

litiqiol par?. Liebman se debe a la ra;:6n de la natur-"'le::a de 

la causa. F1 cr1terio de d1;:·t~ituci6n del quE:'hacar judict.al 

con si ~P.r ~• 1 a nec;.es111ac1 de especial i zoc i or. r-especto de 1 as nor··· 

tutelan los 

invnlucrad~s.tt~ 

b) Territorio: E-5te concepto aharca, ad..-m~~ ce la 11 cost".:"' 

tra+er·rit.orialidad por el el terr1t.oric. l:';;t:cnde ~1 

11:.:. It~id .. p. 542. 



eso.::c:io oue C'Cupci"I lcls etf'baja.das, 1egac:iones 1.tbicd.da:: en el 

extranjero. asi como 1 <'IS r.avP.s / 3er0:'1c1YC=; na.c1onal es. 11 • 

el Cl!Jnti~I E's otra f::irtr,,,. éi;. detPrmin;r, :i~c: ... d~ ;J.l "'ªl~r 

económico que puede~ revestir los negocios judiciale~ y tanto 

en eoJ orden local 1 -;:omo .;n ~1 reae..-al ! .J.S Leye~ Orrgár,i1:as del 

Poder Judicial Macen es~a ~is~ribución para el conocimi~nto de 

Jos pJryitos ~e mayor o ~enor •qu;~tiLtm" fs~~'·''~ 

d> Gradoi En ~u acepción ju.-{jica signifi~a cada una de l~s 

instancjas qu~ puede tQr"ler un juicio o bien el número de ju=-

gamier"lto'i rv-1:: r~ede t:.eru~r un liti210. Tarr.bi én :¡e entiende como 

el lugar que ocupa un órgano 1uri~diccio~al en la 

administr~c1ón de ju~tic:ia; en ~ste c~sc se empl2a !a ~~?~t~~ 

idea de refP.rencia de les conceptos aq~í plantead~~, debido, 

por una parte, a su pres~ncia '='r los diversos orden~rr·ieritc.13 

que nos r""ige'"' ·¡ por ot.r.:i. i..,acer m~s e:qJlicativo el presente 

11nAlisis. 

114. !bid.' p. 543. 

• 1!'j. Td, 

~ t 6. Id. 
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3. Tranc;porte a~reo internacio..,al 

El C.ací.tul~ XI de la Ley de Vi.as Gener.=.lr.s de Comu.ri,iC:aci6n; 

en sus· artículos '3!7o. a 3390. nos habla del Tran.~P:~rt:::~~ aór.eo. 

interna=ional se~alando 1~ siguiente• 

Articulo 3370.: "El ser•.1icio pútlico de tran9port_e_ aéreo 

internacional se cl~sifica en: 

a>.- Servicio rr.e!"ican~ de transporte internacional· regular 

b>.- Servicio me~icano de transporte internacional no regular 

el.- Servicio e~tr~njero de transporte internacional regular 

d>.- Servi~fo e~tranjero de 

regular. 

transporte internacional no 

l& prestación de estos serv1~1os 9 de o hacia el territorio 

mexicano, se ~fe~tuará can &pego a las siguient?~ condicioreai 

J. El servicio mexicano de tr-ansporte internacional regular, 

al amparo de concesi On sol 1 cita da y obtenida cm 1 os t~rrr,inos 

di!l t::-'tpitulr-. ITI libro primer-0 1 ._,Ce 1o5 articu!c::. ~31o. y 

~32o. de esta lqy y de lo~ reglamentos apl1c3bles; 

IT. El ~erv1~io mPxic~no de tranep-r-te interna~ion&l no regu-

tar, r.cn b.'.\se an J:'?rmisos otor·'J-·:1·--·:: 

Cnmttriic~!::ir,re'=, rP.v':lcable?s ~,..cualquier t•empo; 
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13.r, de acu~rdo con permiso, ot-:irgaCo por la Secretaria deo 

Comunicaciones -::c:ito?."nga obligaciones. iguale:s a las impuestas a 

empre'>as r.ie:~icarias pc:1.r"' prestar servicio pllt! i.:o de transporte 

aé.reo regular; 

IV. El servicio e:.trarjero de tran~portc inteP'"r~c:i~nal ne.. 

regular, con autori zact ón, en cada c3so, de lo 

Secretc3.ric1. de Comuni .=ac1ones. Cuando ec;tos Vllelo~ p~etendan 

efec:tuar-=e entre puntos o ::en as cornur.i cadcis por una empresa 

me>eicana de internaci anal regu~ar, 

autorizaciones sólo po.::trAn otorga--sE si 1:1sla :•npresa no esta 

en cond1cjones de reali:ar el vuelo. 

Tanto las con·::eo:;iones come los permiso~ ""ie :>JU;':arán, en 

su caso, a los términos de los trat!ldos o los convenios inter­

nacionales aplicables. Los permisos o a1.1tori.:ac:iones para ser­

vicios e:(4:rar.je-ros de transpc.P'"te ~ntnr-'1acir:iral se ~uj~t:rán al 

principio de equitativa reciprocid~d, y la Secr-:ta-- l"' de 

Comuni cai:iC1nes "'."Ji dará que SL' otor-gami en to no entrañE' µel igro 

para 1:! i;eguri.ddd de la nac1e.n, nt tesio'"l~ las servici'js 

mexicanos de transporte aéreo". 

ArtíC""ulo "3380.1 "Parrt internarse en territorio me:dcc..n:.:i ) 

salir de él, 1 "c; aeronaves extranjerac: "i<3ber~n cumplir cor. los 

siqui~ntes ~e~uisitos: 
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t. Soguir tas via:i; aéreas pre·.1iamal"te señaladas y .lt~rri= ... r 

en los aer~puerto~ internacionales que la 

Secretar< a de Comunicacic11c-z. 

ti. cumplir con los requis1t~s de seguridaU eslablecidos por 

esta ley y SU'i regl3mcntos 1 a~l o::omo l.:>.3 éic;pu!!icio.1es :te su 

a m~r~as de n~c1~~dlidad y matricul~, peso, 

instrumentos y accF.>sorio~ de gegL•,...id.;:i.d y au>iílio; y contar .:en 

Cl!'rti f i cado de .:rieronavegabi? i dad, 11 cenei a: de persc.r.a l 

d~m~s document.aci~n pertinenteJ 

ttI.Ci.Jan1o se trate de .;1.eronaves extranjera:; de ser·1ic:::10 

p~blico internacío~al en vuelo de trAnsito sobre territorio 

me~tcano. o que aterricen en al mi~mo sin embar~ar "li desam-

Comun! r:ac i O"lPS. E! tr.lnsi to y a';erri za je de estas Jer01"3VE'~ 

la-:; Ui;:.¡:>osici".:'nes sct ..... e adw..:inc:s, 

pobl~ctón y policia''· 

Artic1tl'.'."J "!~9o.: "Los propietar1os da aero,)..lV'~'S c-ív1 lec, 

mexicanas que deseef'I llevarlas al extranjrwo, ;j9LL·· ar ,·er:a.bar 

permiso d9 la '?'~cretaria dP' Co:rl1nicac.innes 1 salvo! '."'1 emp: ~~-.s 

deb 4 dam~nte auto~i::ad.:lt; oara op11rar un !iervicio rnc··:icano Ce 

transporte intern•c1onal ". 



Si !ll'"'Ali::d'Tl'"l'!. !"': ,1nterior er .. !?la:.:ié; _;,!, Cor·1enio de V3r-

~ovi;,. "'.>!"\lo atinontp a !a proce:-denc:!~ .~¡::. o3!l !e-:: p,,r¿. ~l: 

Jpl•ca'":ión. tE'~e:r,o~ quq er: lo reft're~t"<- a!. t.'""d:;.s~orte inter­

'nacional, pr::icis11mer.te deberá i:onjurtarse que lo!: puntos de 

partid" de destino ::e er . .=.:.Jent~ar1 en l~s ter ..... ~tor10~ de Cps 

P.a ... tes del in;t1·umento ~ que sa 'iace a1usi Or. o del t~rrito:"""ic 

di:! una sol a P~rt;:. 

terr i t.or •o de CU.:\ l quier ctrc Estado. C.hora bi er., ¡ ~ ~~·,- de 

Via6 Generales de Co~~nicecí~n, CO'TIO 3e desp~¿nje del 

requisitos ad'Tli ni st rat 1 ves, tanto p.3.re. 1 as aer :,na·.·~= 

rtac:ionales como las e:~tranjer<"Js qt..le dese~.., c¡:-erar- d;;;:-.tro =!e 

nue!'t:ro t:.~~·r!l:orio l -fuera dc, él. 

En nue~tra opinión 1~ legislación interna ne se a~ec~a nt 

dD cabir.:.: a i.·.-= Cisposic:ionos ·.:c9..,,ari...is para dete:rm!nar e=.te 

tipo de transporte, =~e~~~o lag_na~ ;L.a no t1~~e~ ra:On ~e ~=~ 

y que algu~os ~om~nt-s gen~ra~ co~f~siOn. 

ap11~t~do y dejar asentado d~ ~an~ra c!~ra el ~lcance con-

terirto de 1., lí!y resp.?c:to de estr ~ipo de transporte, 

~acerla ac~r~e asi ~la \egislac1~n intern~cional. 
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El tratomiento qu~ otorga ñ este rubro la Ley de Vi~s 

Generales de Comunicaci on se ubica en los. ·~·rttcul'o·s ,que a 

~~ntinuaciOn transcribimos: 

Articul~ 3:?G'o.: ºEl ser,1icio público de transporte aéreo 

nacional regu\~; esta sujeto: 

~>.-A 13 obtención de concesión e~ los tórmin~s del capitulo 

lil libro t, y del ar""ticulo 331 de esta ley t demás dis­

posiciones aplicables: 

b>.- A itinerar""io<E., frecuencias vuelo~ horarios 

previament~ aprob~dos por la s~=re~aria dp Comunicaciones; 

e>.- A remuneración conforme a tarifas pr ev1ame>nle ~probadas 

por la Secretaria de Comunicacione~ y deb1damcnte puestas en 

~onoci~lento del nOblicc; 

dl.- A accnsibilidad pArmanente al público, con sujeción a los 

!ncis~s bl v r)''. 

Artic•_1\o 3300.: "F.l <;ervicio público de lr""an:.¡::orte aéreo, 

no r""eg•.tl ar esta sujeto: 

a).- A la obt.enr:i6n de OP;mi~o eri las t~r;nl.r,os de P<:i.ta ley ¡ 
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usuarios del ~ervicio. 

reglamentos; 

c:on arreglo a esta ley V SU& 

e>.- A remuneración sujeta a lo previsto en el articulo 33b• 

inciso ~l segundo párrafo". 

Articulo 3310.: "Para obtener conci;sión o permiso, en su 

caso, p~ra el establecimiento y explotación de un servicio 

público de transporte aéreo, regular o no regul.:ff, !os in-

teresados deberán comprobar, a sati sf acci 6n de 1 a Secretarla 

de Comunicacicnes. lo siguiente: 

a>.- Que el servicio satisface una necesidad o conveniencia 

pública; 

bl .- Que el solicitante tiene capacidad y elementos técnicos 'I 

financieros para operar el servicio propu~sto1 

el.- Oue el solicitante se encuentra en el caso que preveé el 

articulo 120. de esta ley¡ 

dl.- Los demás requisitos que fije esta ley, sL:S reglamentos y 

y demás leyes aplicables". 

Articulo 3320.1 "Para iniciar la operac.iOn de un ser1icio 

póbl!c:o d~ tr~nspcrte aérP.o r~gular o no regular, la empresa 

debe acreditar a:ite i .. 5ecretari3. de Comunicaciones, que 

cuenta o disponeJ por cualquier titult'I o contrato, con lo 
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a>.- Aaródromos aptos para el servicio, de acuerdo con los 

reglamentos respectivosJ 

b> .- Instalaciones y ser·J'icios awdliares de. la navegación 

afrea Que e~ijan aatA ley y sus reglamentos; 

e>.- Equipo de vuelo aprobado por el servicio y personal 

t~cnico autoriz~do; 

d>.- Itinerarios, tari~as y honorarios aprobados por la 

Secretarla de Comunicaciones; 

e>.- Los seguros que exige esta ley; 

i).- Los demás elemento~ requeridcs por lA concesión o per-

miso 11
• 

~rticulo l33o.: ~La falta de cumplimiento, en cualquier 

tíampo, d• alguno de los r~quisitos contP.nidos en el artículo 

•ntorior, &5i como de las obligaciones o permiso respectivo, o 

di! los reglamentos de t?sta ley será ct1.L1s~ de -;;wspensión de los 

serviciosl o de caducidad o de revocación de la concesión o 

oermiso. sin perJuicio de l~s demás 5ancion~6 que establece 

est"' J P'f'". 

Artic:u?o 7340.: La Sei:retaria de Comun1.:acione-=. fiJará la 

duración d~ las conr.~sianes y de l~s permi~cs, conforme a las 

sigu1enten bases: 

r. LB~ concesiones para sc··vicio póblico d~ ~rdn:~~rte ~érac 
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periodt. :nic,i3l m~~imo de 

t,..ei nt;\' arres~ .:ol cual s< ~ete..- -.i ::-:art Ceo ~'C::Ln!""Jc- ce;'. 1 a.· ~m­

oortanc:i a. econó:ni e-a d"l s!:?r-·:i r:i o y ,je 1 d el'!'pr~.~a ·oi :·ma, ·13 

cu/:l.ntia de la inversión inicial 1· de fas: uli:Zi-iOres 

ne~esari as 
.-.: ' :.'- ::;; . .':. :''.' . ·., . ~·-.~ 

y los d~rnf'lo;: aleme'1tos de aprecf.,;.c.ión_que:s-e r~q~}E-!-an_;-

1 t. e:.., 1,.,s penr·i sos p 3,- 3 ~E'~·l'i cio pUbl ice de :t;~~~p~~_te·,:::.a.-~~.i:=:~-·, 
.'<'.-::.- i~: ~ 

no regular, ~l pl:J;;:O ~e -Fij.:..rá de acuerdo con·~li'I ~imp-cr"'tañ"7"-

cia de !d empres~ y las 

por l<' mi;;m.a¡ 

ttl.Fl concesionario de un ser·licio público de trar;s¡::.cr·te 

••'""eo regular tendrá derec~o que se 1 e otcrguen 

prórrog2G del ?1320 inicial por ?Eriodos ~~icianalcs j~ 1: 

aWos cada uno, si al vencimi~nto de dicho pla=~ inici~l o 

de cualquiera de \¿¡-; p.,..órr'jgas, demt...est.ra haber cuinpli.:io 

sati :;,.J:actori arnP.r.t:e con tc::4as ::o•.oc::¡ otligacicnes y hab1-:r 

h~!::ho mejora.:; de importanc.i."I en t:!l zervicio". 

t:odo-:: 1 ~~ bi enl.'":''S y derechos ale.:tc: ;\.~ s 0 ""vi e i :> de trans~orte 

""~..-eo dP 1 <\ emprer.<J di? qLI'? se trate y dE' ? ~-. Ec!t:'lpre<:.a m.o. sma. 
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los términos d~ l~y''. 

Ar ti r:-..ilo 3::!.o.: "La Sacr':'tar ia de C:imuni cuciones p::idrá: 

a>.- i.6nceder permiso para la ret'.liiaciól" dE! vuelo~ especiales 

de transporte públ ice, pero cuando pretendan efec:tu.ar~e entre 

pUl"l~Os ccmLmic:adi::is. pot una emp. 33.a de tr·?risporte r;;gula.r~ los 

permi :.o;:, se otcrgarár. r:n cñso de que 1 a emp .. cs.::. c:once~ionari a 

de este servicio no ~st~ en condiciones de ~ea!izar·por si 

misma el vuel n. 

La'3 i:uot.:is q•Je se cobr,,.:!r1 por dichos vuelos, no podrán ser 

en ni~gón caso inferior~~ a las autori~~das para el servicio 

regular correspondiente. 

b}.· A"tori:.;:..- la re.;.l~::ación de vuelo:; pura.mente de 

recor.oc l mi ent:o y estudios tlocni cos !jObl""P. rutas no e-::pl oradas, 

con el f:r 1~ rE!unir dalos y pruebaE c:oncl!!rnientos. al es-

tablec:imiento de s~rv1c1os ~e transportu ~éreo, Estas 

a•Jtorizaciones se c:onceder.in por el término máximo im-

Nuec:.tra opinión ~1 rez.pr>c:to es que :U t.ien es. cierto qLtE:.' 

se reunen r:-ri lo~ :u·tii:ulr:.s prr.-r:~dortes los eleMentos d1.:l -::c.n-

tr-~,lo de tra;--.;;p;:irt~ (">""" to~ t~rmino~~ C:l°lrr.-:l;ttivos J lo di-s·­

pua~ .. o pcr el Código Ci-.dl vige:.-.t"1, es dec:r, ~a oblig:.:ici6n t.le 
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'lu17var.-ente nos encor"t"."ª':'ºs =c..n las si tur.=io~1es ref~ridas e:-1 

el cunt~ anterio,... como sen 'él señalamisi~to de cc;idici~'1t?s y 

requisitos qui:? deti~ reunir el .tran.spC?:-.:i st~ ¡,;ara j'.)Odcr e":.­

.plotar· la ·concesión, sin definir las caracte,..istica:: d~l 

transporte aéreo nacional e in5istimos que de estar con-

templados· los linearr.i_antos es-ta~lecid~S· e.~ ~.l. Convenio dE Var--

sovia ,.,blendriarr.os qUe l~s caracteriSti'ca!;; que se r:efieren :J 

deberian t-.acerlo y los numerales,. anctad~~~·=---~eriar: ··-para l.a 

apltcaci ón a los vuelos de nui?stro 

territor!.o. 

Por ot~a parte observamos que s~ establece la n~ces1darl 

de contar con un seguro a efecto de resp.~ldc\ ... ! .:. r::;;pon-

sabilidad civil del trans~ortísta e~\ la eventualidad de 

siniestros~ con los limites que veremos más adelant? .• asi como 

en los ca!:os en que se •.te a~ teracto este! beneficio. 

C. De los d~íl:os <i p:asajeros, se~alados en el artit:ulo 3420. 

Por prin:ipic seWalaremo~ que con l~ lnter·:~nciGn d~ 

f"uestri'ls autorid~der; e de sus !'"epresE::'nta.n1..;:;:s en las Conveí:·· 

cio~es internar.ionales los inst~umentos resultantes han sido 

ratifi~adas o no y de acuerd~ a ello ?~s ley~~ ~ére3s internas 

1::1 



exii:.ten ali;una.<: varia ... ._os c'e!Jidas ;>; 1.:;. ar-.plitud de .i1nOnirac-::. 

del idil:;,n.- t>~p~-·iícl, ejc>mplo de ellu seria el .::clSC. de !:fanspor­

tista Y tr"'!.nsportaCor qu~ guardan el mismo $igni-ficado, pcr lo 

que en este oc~pite d1serta.reno5 sólo_el caso concrct~_en las 

obsi:,...var:iar.es ene con;¡ider 3mos contrCVerti da.5 r~'s~G¿fó de- l ;is·-

Tenemo5 así que 1 ~ Ley Primera del Capi tu1·0 XIII, 

denomi r.ado "De la respon~abi 1 i dad por daños", en 1 a Secc:i 6n 

Primera ''!J~ los d.".\ños a pasñjeros", nos dice- en el articulo 

~4'70. t "Li:'\S 1C?mt:1r~sas concesionaria5 y pormi<sionarias de ser-

v1cio p•.'.iblico de tr;;ir-spcrtC!' aereo regular l' r•o .--eg11l'-'r, ser.~r. 

respon-;;:i.bles por los darro..- caus.1.dc..:... con 1"'"lot1vo del "':.~an!:por te~ 

a}.- Por muerte. lesloGes o cualquier otro da~o c1us~do al 

b). - Por dl?strucc.i f.n e ave..-i a de su .c::quipaj:: 1E mano; 

causaren con motivo del transpcirtu. si sn•1 el resutt.1do d~ los 

hc>r:hr..;~ n.-urri.:fc.5 r111ran':e !?~ pc...-\':.dc. comprendido lje..:;de el 

momeritn l?n que ha dese:mbat·c.ado .~n el ta, ya sea por lñ 
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en ::?\ ca$O .dE un at~rri~;;..je iorzoi::o o ,::.ceide:ital 11 • 

Por- pr!.ncipio de-bPrrC'ls señalar Ql!2 el prceri~ dp\ articult... 

citado no hace clara difere~cia al imputar respcnsabilidad ~ 

las 9m;>resa'S de trar--sporte at>rP.o rC?g•Jlar y nr ,..P.gulo.r y c.-:. se 

trata de tranisporte naciora1 o ir.terrac.ional. te a~ende,.. a la 

clasifica.ci6n de 1os tipos <1e transporte~ obt~nemos q·Je com· 

prende a ambos y ncsotros nos inclinamos pe,. este Sllpuesto a 

parttr ·ma empres¿:. f"lexic.J.na debi::la.mente 

constituida y propietar1a de la ~anc~s\t~ se~~l~da por la le¡ 

es la rE"sponsable de los "1años a pasajqros ~7li!lp:-end~dos en !os 

periodos señala.dos; de lil mi:.r~ forma será r'.!aronsabl2 el 

tran-;pcrti.'l"'.~a extranjero qL•i:? !&E' tw·.-1 ~.;)r: o 

nacional. llflil ve: qu~ t>t\>'ª satisf~i::ho los requi'=>itos ~ue le 

hayan sido fij~dos. independientemente de qwe seo ~i~na~te je 

l•ri 1.nstrumen"':o internacional qu~ ·::onten.Ja E:-s~os ·:ire.:: 0 ptos, 

este c:aso el Cc~venio de i..1ar"sov: -=1., to~a VEZ 4ue n..;.es't.f a ley 

supr"ema reserva. a! E~ti'.~., t1i;:o~dcan.-.:i el d:min10 d".r"ec:to de su 

espacio '\toreo, 

necesario de internami.er.to lo "iace con c::moc1.m1ento 

aceotaci6f"' rte le,~ 1.eyes a c1.1:nplir.•• 7 
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Igualmente observamos que el (1ltimo párr2.fo d?l artículo 

34:?o. amplia la protección al usuario y que a diferencia del 

Convenio de Varsovia que señal a 1 a responsabilidad del 

transpOrtador como con~~cuenci3 de su estancia a bordo de la 

aeronave y durante las operacione6 de embarque y desembarque, 

nuestra ley prev~ que esta situación es hasta la terminación 

del viaje previsto en el contrato de transporte o en el caso 

d• un ~t9l"rizaj~ forzoso o accidental. 

V respecto a la responsabil1dad frente al usuario, sólo 

no• avocaremos al inciso.a> del numeral citado. 

1. Responsabi 1 idad por muerte 

En al capítulo anterior expresema.a la id&Pa del concepto de 

muerte, diciendo que se entiende por éste a la ausencia de 

Tuncioneu vitales y que'atendiendo a •U concepción ~isiológica 

es la cesasión di! funcion~s cardiaco-respiratorias y 

cerebrales superiores. Lo anter·.ior en virtud de que tanto la 

a$i como la do~trina no nos definen este ccn-

capto. 

Supletoriamente la Ley Genera} de Salud vigente, en su 

articulo 3170. nos ~e~ala: ''Para la certificación da l~ 
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pérdida de 1 ~ vi da!" rleb~r.A cornorr.ibars~ ~a exi ?.tenci ¿¡ de l ,,. 

sigui entes si gnor.. de ~u~rte: 

I. La aus~ncia complet~ y per~a~ent~ d~ la co~~iencin; 

'II. La ausencia permanentE! de respir.;'lción espontánea: 

III. La Talta de percepción y respuesta a los estimules 

exte,-nost 

IV. la aunencia do l~s reflejos de los ~dres craneale: y les 

los reflejos medulares; 

V. Ls atonía de todos los músculos; 

VI. El término de la regulación ~isiológica de la temper~tura 

corporal; 

VII. El paro carrliaco irreversible: 

VIII.Las demás qlte est~bla~ca el reglam~nto correspondiente''. 

Si bimi es ~ierto qut~ la publir .. <tciL~ dE? e~ta ley esl:á 

!nt:m~mante ligadñ a los aspectus médicos, dirlgidos de maner3 

c~ncreta 'J 1~ ,..egul.?l•7Íói"' ~n mat~rii'. du transpt¿i.nte~,, ha sido 

de ?r~n ~~11da la labQ~ ~et ligi~lador ~~1-a def1n~~ y com· 

plement.:i.r la a:...1senc:ia -:n e~te tioo de o::o· ..... .:ptCJS er. rQlac16n 

nuestras de~~s J~yes vigentes determinar dSÍ., µor esí:.c? 

rubro, en .qu~ rnoment:r..J y por qu~ razón se CL10r1:·á la respon-· 

sabilid~d del transportista a~rP.o. 



'?. R~spon-:;abilidad por Lesionas 

En el t:.apítulo anterior definimos el cor,cepto de lesión 

atendiendo a su acepción fisiológica. Denotamos que nuestra 

ley interna no lo define o conceptualiza, sin embargo las 

corrientes doctrinari~s penalistas se avoc~n i í'll?rpr et ar )' 

ampliar los preceptos del Código Pen3.l par,.· el Distrito 

Federal de 1931 en wu artículo 2880.. en que ~1 tratamientc 

partir de 1~ comisión del delito de esta 

índole, también lo es quQ implica la ~l~eraci6n de la salud de 

otro o que le ~ause un-daño que transitcria o permanentemente 

de je- una hLlel 1 a en '3U cuerpo. 

De lo anterior desprendemos en pr~ncip10 que ~l objeto 

juridir:amente tuterlado ev la int:;.-gridad corpor¿·l y la salud en 

general v en ül numeral citado ;.e contempla que b~ja el nombre 

de lesión se comprenden ademt.s de las alter<'\ciones y dañ·os 

mencion3dcs a l~s heridas o ~sco~i~ciones, contusione~. frac-

turas. di-;locacior.es quemaduras, que en su oportunidad 

fueron ya definidas. 

t='n gr-on::>ral, la .1'lavoria de las legi:::!aciones disting·.ien L1s 

dtver~as cl~sPs de lesión, depen1lendü para ello je la inten-

sidad d~ 1 da~n produ~i~~ ¡ a~inque n~ie·~~~ C~di~o Penal no 



desigr.a :le manera. ~xpres.?. lps-, di.fer.ente!S tip~s ·d.e lesión, la 

doctrina las divide 

~mpendiendo 

•n sanar. 

:s. 

" gra;1es y gravi si mas, 

·v, -ff P!' ti_e!fi~º .G~e tardr>n 

Respecto de esta cOnnotac:ión, al igual que cor. '.1~ an­

teriores. no está definida ni eonceph1¿;_l izada, P.stabler:ier.do 

la ley qw~ ha.l.H"á lugar a la rss~o.,sabilidad r:or l"\ misma en l 1 

evc-ntual i dad de qLte se caus3 y pll-::-=to c;i.1e no si gu~ 1 os mismos 

lineamierito~ que E·l Cori•,1enio dr: V.;r:rivi a USil p.:ira determinar 

en los ca~os de muerte. hcri~a.s y lEsinnes corpo~ales. 

articulo 28Br:i. al C.;Mo seria el sinónimo de pe1·julc10 1 

deterioro 1 dctrirr.ento o 'Tle:--,osr:abo que det:-e pr-cducir un~ m~u-.::« 

~ ... .., la corpan:•idad del ~nd1·hdt.JO r~plet~-iamente, cam~ la 

articulo 21nso. del Córli.go e; .1 v~gent8 seflala qt..•12 ~e 

t]end~ por daño la pf!orctid'=i. o menosc:abo sufrido er, 21 

16'.' 



precisa que su reparación será a elección del ofendido en el 

rastableci~iento de la situación anterior, cuando ello sea 

posible, o en el pago d~ daños y per juic:ic"S. Además de la 

respon.sabi 1 idad ar.terior qu~ es netamente económica, el 

artic:ulo 19160. prevé otro tipo de daño que es e! moral y su 

forma de reparar!~. 

Por lo antarior tenemos qu~ nuestra legislación preceptúa 

gi,l daño a la integridad c:ot""poral, el daño patrimonial, i\Si 

como P.l mor ~l, amén de otros ti pos do daño que no se 

~•l•cionan inmadiat3mente con est~ fuente do obligación. 

Para el maestro Pino Muño= el que se contemple el deber de 

tndernnizar las lesiQnes. sin concretarlas a que sean dr;.l ordl],, 

r.orporal o ment&l plantaa Pl problema de resolver si estas 

t\ltimas deben de indemnizarse. al igual que plant~ci s1 deben 

ind~mniz~rse los dP~os Sl•f~idos por el pa5aj?ro o si también 

deb~n ser inderrn:~ado:= los per ;ui.-ios que .!stt> e:~perim2nte. ''" 

Nuestra obs~rvac1en e~ en el s2nl1do ~~ que ~i el espir1tu 

de] l~gi~lador i?$t.,'.i er,c.ol.ílinz;ado d hacer -:,•.l.;1. clara diferencia 

a efecto d~ ampliar ~l e~pec:tro de protecr.ión del ~asajero no 

infringiría en absoluto las disrios1C""1oru~-:-. del C:=nvemi:i de Var-

119. Op. cit., p. 79. 



sovia. ~:..una1.1e esta -:.it..Ja.~iOn Tuera en Cetrifllerito Ue la einpresa 

tr·ancz::;:irtista eri P.l o!mbito ch:;i a.pl!c.:::.c.i~n de ~ªley interna. 

Pero r-1~r> co'"li:r;.:1.rio ·¡ ce.11n resultan ti:= de .!na 

'interpretaci~;i por imprecisión se genera.ria.1 situaciones(!~ 

in:::!~fensión o falta de protección a alguna de !as partes in­

terY1nientes en el cont~ato de tran~porte en lo atinente a 'ta 

indemni~ación pcr perjuicios. 

O. Limite<;; de los m~ntos a ind-emn(::ar, t.eñala1on en el 

ar"tículo 3430. fracciones 11 ~I, .. 11!_ y I.IJ 

De> la forma. en que quedó an:.•tado dentro ~r--! 

an,Uii::is r:orrespr:t!'i:!iente al contenido del Corvenio de '.'J:r-

savia, que -:c..ntf:l:.pla la idea de limitar l:i indcmni::ación qur-

debe cagar el transportador aéreo, la LE:·y de Vías Gi:ncrale-s t.J~ 

Com1;nicaci6r ra _:llCeptado P.Sb? criterio. 

L:" r-.¿ayr:irí ;:i d~ lAs l'?gislcv:iones.. ¿..} normar la re:=~cr-

sabilidad del ~r?nsportista ?éreo ootan ~or el ~~1e ~e La~a en 

la culpa de éste o la d~ sus depoMdi~ntes, 

~.?•>l'?cer un c;i5te'1la en el qui:? el tl"'ansporti::t.i respondf!' inde·· 

pendientemente de que haya o ~o culpa de su p3rte .) la JE su~ 

E!mple~dos. la lr~islación nacional tia 0:1t.;ido por un $i.:.tema 
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~j~ion~ri~s del transporls a~reo están obligada~ a raspond~r 

hasta el límite que la l~y !ns fija, s1empre ¡ .:uandP ne,, haya 

habido doto ~n las acciones que c:.3.u:.:.aron per jL.ic:o il 1~ in-

tegridad del pas~jero, ;ituación por la cual la empresa no sa 

ve henefir:iada con la limitación d'..?- la r"espons.;ib:.lidad con-

El articulo ~4":o. se'rl'ala que en .:orrelac16n c:on el 

articulo 1420. P.n su incigo a>, es doc:ir por muerte. lesioneti 

o cualquier-otro da~o causñdo al pasajero ta empresa deber~ 

cubrir lo previsto en las. siguientes fracciones, ~as cuales 

trangrribimos a ccntinuacion: 

0 1.- Por muerte o incapacidad total permanL:iit'?. la cantidad 

acuivalP.nte 3 seis. mil seta-ciento::; ochenta días de ~al.:lrio 

mínimo genera.11 11 

TT-- Por lesion:;,>s quq ar: 's1cnen incapacidad par.:ial per-

manente~ hasta un mAximo do la cantidad ~quivalente a dos mil 

SE"t<!'i:ier1to-s dl'.)C:e dias de c;;alé•,...io ífl;rt1mo gen1~r.;1l; 

TI!.-Por lesiories '1'1e ocasJt:onr?'i ini:o=ip.:>.cid.::id tntul temporal~ 

ha!;.ta un máxifT'O de la cantidc.d eo1d val~nt·.:- a mil quinientos 

dlas de s~lario ~i~imo gPneral; 

IV.- Por l~~ion~s qu2 ocasionen i~=ap~7id~d p~rci~l te~poral, 

hast;, un m.t><i1no de la cantidad .:quiv.:.lente a ;:-1il tre~ie!ltos 

11~. Jbi d .• p. 9(1, 
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cincL•.enta ·1 seis días de :;.alario mínimo gene,.....;il". 

De lo ant(lrior !Se desprende qu~ la prifTH;:Wa ;roe.:· 

transcrita est3.blece los montos por los qLte el transpc.rtisL 

debe responder. tenemos asi que al pas.;1 iero a SLH 

causahab~ entes les basta probar la muerte o la. incapacid~d to· 

tal p~rmanente y que ~sta s~ t.flya caus~do CDfi rrn~i ·-·= C:~·' 

transporte para que he.ya resp.:J!"isabi.lidad de la emprei':ia cor.­

cesion&ria o permisionaria. 

Situación bien diferente es en lL':5:> tres fracciones res­

tantes del mismo numor.ul. tocta ve:: q1_1e e>n ellas ze estable-=ef"I 

rangos o p.!irámet:--no;:., a t:Ltbr-ir, determir.Rn.dc qu<: le.is monte- p. r 

los CLte el tra~sportist:~ responde f?f"I las lesiones qut? r:.rodu= · 

can diversos grAdos de inca['l::lCi.de..J hobr:\ lugé\r al pagt.J d& le. 

inr.'IP.1r.ni=:cc:i6n de "h~sta" ciert•s cantid=+.d2'S ,1ue er, ~ad3 

fraceió~ se est<"lb!ecc:n, e~ dec:ir, ~1~plet,J(.ÍQMente se :.plic:._ el 

tercc.r pár"r~fo dF.>l mismo .=.rt: culc q 1.1c- sE-ííaJ a qL1e el mon•-o de 

1"'-o; i""ldemn:z~c:i.ones a 'l'-'"=' se rafier.:::n las fracc:1ones 11, III y 

!V S':? dP.ter,,.,inar¿n de acuerdo con la tabla de inc'emnizaciones 

donde debo:-r.-1os r· em~ ti··-

no<; a la Ley Federal del Traticjo di:- 1970, =>Upl8tor-L-. del 

Códiqo Civil a este respecta y que en los sigui.entes ""l.·11o~rales 

h~~~ refrirer.i:ia a lct=; !:°•<lSes índe:nnizat..:>r\aS. 
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Articulo 4790.: 11 !nc:apacíd~d temp~r3l 02· la p~rdida dE la~ 

facultades o aptitudes que irnpcsibilft.a pa.rcial o tct;dmente :t 

una persona para desempe;\'ar su trabajo por ülg..:•,'i ti.:?mpo". 

Articulo 4790.: "Incapacidad perm;;i.nente parcial eS la 

disminución de las facultades o aptitudes de una persona para 

trabajar". 

Artículo 4800.1 "Incapacidad permanente total es la 

p~rdida de las facultades o aptitudes de una persona que l.o"\ 

imposibilita para desempeñar cualquier trabajo para el resto 

de su vid• 11
• 

En lo5 articules 4910. a 4930. del mismo orde>namiimto se 

contemplan 1os tipos de indemnizaciones a que los trabajadores 

tionen derecho en caso de su-!rir alguna de la:; inc.;1paciGades 

anteriormente mencionadas, las cuales difieren de las pr-evis­

tas en la Ley de Vias Generales de Comunicación, además el 

articulo S14o. de la ley laboral de~cl"'"ibe la T.:\bl.:t de 

valuación de incapacidades pel""m~nentE's qi.•t..• comprer.de di verso~ 

ti pos de enfermedades o l imita.cienes, a-:::.~ =.orno 1 c·s porc:e-ntajes 

a aplicar para los efectos de la indemniz~ción. 

Por otra parte el párrafo segundo del ~rti~ulo ~43o. de la 
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Ley de Vías Generales de Comunicación ;e~ala que el monto de 

las indemnizaciones se determinará de acuerdo con la tabla del 

reglamenta respectiv~ y suponemo~ que el reglamento a ~ue se 

hace referencia es al contenido o:n el articulo 5140. de la Ley 

Federal del Trabajo y del cual se hi~o menci6~. Lo anterior 

difiere r1e nuestra opinión, toda vez que las dis.posicic.nes 

laborales se generan a tr-avés de la relación cont.-act•.1&-l o e¡J-

tracontractual entre un patrón ¡ su trabajador y por lo tanto 

esta ley tutela los intereses de) segundo. tomando comw ba~e 

su $a~ ario integr;ida en tl"rminos oue l.;.. rnisnia ley lo dispone y 

por otra parte también sostenemos qLte el primer crdenardento 

citado en este párrafo no c:ontempla coma supletoria a la L'?y 

laboral, tal como quedó anotado en SLI oportunidad y con 'u~­

damento en \05 articulas 4o. y 3070. de la Ley je Via!..:. 

General'?s de Comunicación. 

Otra observr.ción que hacem::is es que- la ley oér-ea deja sin 

efectos indemnizatoriOs a lo que li\ misma denominé "cualquiel"' 

otro dañn caui::adn" y consider¡,mos que de rcmitir;-o":. "" lo con­

templado en el articulo 19140. del et.digo Si vil ·11gente qu~ 

señ'al a: "lndependientement~ de los daños y per juir.ir:>s, al :uez 

puede acordar en fC'vor de la victima de L''"I hecho ilícito, o de 

su familia si aquella muere, una indemni=ación equitatiJa ~ 

título de reparaci6n moral, que pagará el responsabl& del 
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hecho, obteniéndose así la reparación del daño material 

y mora1.sao 

oe· nuestra parte anotamos, además, que de no exist::.r 

reglamentación especifica nos tendremos que remitir en orden 

de supremacía de leyes a los convenios internacionales, que en 

este caso es el de Varsovia. 

Otra discordanci~ al respecto es que la fuente de 

obligaciones que ganeran uno y otro conflicto es diferente, 

uno es el contrato de tran•porte y ctr~ es la relación 

laboral; la forma de actualizar la responsabilidad a efecto de 

reparar forzosamente será diferente, .. la primera 

corre9ponderA la indemnización y a la segunda la pensión con 

efectos indemn1zatorios.• 21 

Adem&st de manara similar a lo dispuesto en el Convenio de 

Varsovi•, la Ley de Vías Generales de Comunicación también 

5eñala que la ~mpresa trans?ortista no yn~a del beneficio de 

limitación d• la respon<sabilidad qLte ella m'sma determina, si 

se comprueba que lo'i' daños -fueron d•-1bidos a dolo de la 

1:ao. !bid., p. 448. 

121. Cfr. De la Cueva, Marioi S.LJ:!9~vo Derecho Hex1cana del 
~Tomo Il; 4a. ed. actualizad~ por Urbano Farias; Ed. 
Porr~a, S. A., México, 1984. pp. 181-19=. 
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empresa, sus dependientes~o s~s empleados, generM\dose ••i 
otra fuente de o.bl i_gaciones civiles generadora da der-ec:hots de 

crédito indF.!rt.ni2atorios a p·artir de la comisión de un 

'il!C:itO. l2Z 

Dentro del cuerpo del resto del articulo que dispone las 

otras responsabi 1 id ad es que cwbre el transpor-ti sta.. tambi ér. se 

prevé la garantia C<:::>l pago de ll'. :inde1T'ni2aciór.. :a cual s~ 

retrotrae al momento de obtt:!ne1- la concesión o p~rm1so 

mediar.te l.:t contl"ataci6n dC"l s~gul"c respect1110 con alguna 

institución debidamente autcriz?da que cub1-a dicha respon-

sabi\idad a satisfacción de la SecretariA de ComL1nicac1ones 

Transportes o mediante depósito en ::fect1vo cm N.1cior,cl F:.nan-

ciera~ S.N.C., oor una suma que gar~nti=e el riesgo 6 cubr1~·. 

E. Responsabi 1 idad c:ivi 1 

En eJ. capítulo anterior señalamos que por incumplimiento 

de una norma internacional surge la responsabilidad del Mi<irr·c 

tipo y é~to trae como consecuencia la reparación del da"o 

-c:"-usado por parte de ~·.1i en !.o crea. 

122. Cfr. Guti~rri:!2 y González, Erne~t.o. D"lrecho dr: lE's 
Oblig~"!:ion1?sS Ed. C¿.jica, .:>. A.; 5a. ed., 15a. reimpresión; 
Puebla, MéKico,; pp. 440-442. 
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Ahcra bien, por cuanto a la responsabilidad civil, en 

t•rminos generales comprende mUltiples materias del derecho 

privado y su .1.mbito es tan amplio e.orno ei:tenso es el campo de 

las gancionas del mismo. 

De lo anterior tenemos que la doctrina y la legislación 

interna preceptuan la responsabi l ídad c:i ví 1 como aquel 1 a que 

se genera por la comisión de hechos ilic1tos o ~ubjetiva y la 

que se crea por hechos lícitos u objetiva, siendo esta 

6ltima la que comentaremos, toda ·1e:?: que la misma atañe al 

riesgo de la ·actividad aérea. Para ello señalaremos lo que en 

nuP.stro derecho se entiende como tal. 

1. Concepto 

Para el maestro Raf3el Rojina Villegas: "La respon-

sabilidad objetiva o teoría del riesgo creacio, t?s una fuente 

de obligaciones reconocida en algunos códigos de este siglo, 

por vi r-tud de 1 a cual, aquel qL1e hace uso de cosas pel i grasas~ 

debe reparar los daños que cause, aún -::i...3.nda haya procedido 

licitamente~.12~ 

12~. Cfr. Comoendio de Derecho Civil¡ Tomo 111, Tecria General 
de las Obligacionesl 11a. ed.; Ed. Porróa, s. A.; México~ 
1982; pp. 274-275. 
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Ln ~f"ltericr encuentra su fundamen~':l en el articulo 1913u. 

del Código Civil vigente que diCJ.ponei "CLt.::;ndo una pe!"'"soria ha.=e 

uso d~ meca.nisfl'io~, 'inntt·ul!'lentcs, ape.r.:.tos o su!:t3nci ~s 

Peligrosas por si mismos, por la velocidad que desarrollan, 

cor su na.tur~lez~ explosiva. o inflamebl<?, por la energía de la 

corrii:onte el~ctrica 0L1e cond1..1zcan o por otras Ci'iJ.sas ar,¡'-1 1.ogas, 

está obl igac!C'I a ··pspc-.nder ~e~ dC1.r:·o QL'e cause a'.\""IOL-e r,o Clt.· e 

iltc:it:..mente, a no ser que deff.uestr:~ Cí:Je e-se :iaño ~e p.·odujo 

por culpa o neqligEnci~ inexcu~able de la víctima", 

De lo a.ntericr entendemos que el transportista a~reo por 

hacer uso dE un aparato GUC d"!'sarral.la alter; velocidad y quE U!:. 

susceptible de los riesgos pr:ipios~ ::;ts.r~ obltgadc,. a r~;:ar.:>,. 

los daños que se cause~ por el uso del mismo, meCionté un~ 

indemnización en dinero q1Je 1 a. ley e3pec:i al deter""min.l., 

oporando así la respor.o;abilidad ::i.vil Objetiv.l, p1,.1d~"?rdo g:l2EI ... 

del beneHcio del límite· cubrir qL.1e la norma c:onc~de, 

~iempre y cuando no existan los elementos ~olo o culpa que 

hacen riue le- pi.erd.1 ·1 e!"'lcontranrlo coma e)(:.mente de re'6port­

sabi1idad 18 culpe ~ negliRn~ia $ir motl~O de la ·1ictima. 

SP. h"cE especial énfasi9 en que las normas civilist~$ dis· 

penen también como e:<imente de respo11sabi lidad el C:O!;:.O .: .... r~ 
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Comunicación no lo contemPla y aunque el C60iqo Ci\il ~s corn 

plr::mentario de aquélla. nosotrc; nos manifestamos por no 1n· 

el ui rl a, toda ve:: que con si der amos que la ac:. ti vi. dad conl l evQ. 

el rt-esgo y lo valora pGcuniaric.:iiente en la prestación del 

servicio_, atribuyéndole un valor y por lo t.;.nto las dis­

posiciones aéreas exigen que para el pago de las indem-

nizaciones i1npues+-.as en el at'"ticulo :43o. de ley 

aeroná~tica la ~mpresa transportista al obtener ld concesión e 

permiso la:= ga~.:..nti:: ará medi c;.nte segur· o ccntrc."ltado cbn alguna 

ino;,;titución autori:!add. de ma.nera que cubr:a dicha respon­

sabilidad a medi•nta depósito on efectivo en Nacional Finan­

ciera. s. N. C., por Lma suma q1Je gilrantice el riesgo. 

Para integr~r la re5ponsabilidad a que hémos hecho mención 

es nP.ci?sari o aue conc .... 1rran los el amentos que a_ continuación 

señal ame.,;. 

2. E:lementos 

Es en virtud de la relació11 c.dUS.3.l entre el hecho, es 

decir el uso de cosas peligrosas y e1 daf."o p~aducido, que se 

le h~ denominado teori,:\ de 1.) reo::pon~abilidad ObJ<2tiva, 

diferencia de la responsabilidad subJ~ti~~ en 1? cual existe 

un e1P.mento e-st-·ictamente persc.-r.;)l, ,., r:.ea. 1~ 11o:?gl1jen::in, l~::i.. 
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culpa o ?l dolo. 

El trataditi~a Ripert propus~ ~we s~ le d~n~~1ra~~ ~-~oria 

de 1 a· Responi;abi 1 i dad por Riesgo Creado, cuando ... evi <.::te 1 a 

actividad riesgos¿:i, o por e! empleo de cosa3 poligro':3.:"J que h3r 

heC'ho nac~r un riesgo ;;a;-'3 los dem~s. De r\C~!el"'d~ a estn .i:aori ·1 

cualquier ~~tivida~ que Cl"'~e un riesgo a los d~má~ hace 

responsable al agente de los da::\as que los .:.'.lu':i~, i:-,depcri-

di entemente de que h~ya. e:-. i stl do o ~o culpa C::e S'...' parte. Cn 

Dere~ho Romano se contempla el principio de que el hombre que 

por su actividad puede 01'"0C:urarse algún provechr, es _;LIS1..'- que 

reparP. el daño que oc.:..,,iorie la misma. f\ los pro\'echos dt."'b::in 

corresponder- las pérdidas. Ll empl~o de cesa.o: pol!groc;as, por 

d mismo. no cono;tituva una culpa. pPro s1emJ:rC cr-ea u., 

rie$go, que cuand~ erigir.a daños fundament.:i ! ... ~ ·-e!:!.,:~n-

sabilidarl sin tom.~r .;n cuenta el elP.m~r-to subJet.ivo dr:.• la 

c•Jlpa irr:pu .. ~ble al ."'gente. i:i!'• 

De ln anterior se desprende que en la leroria dEl :·i~.!~;o 

cre"dr"l t;P. P.>1iqP.n lC"'s =.igui.~ntf'"" eleme1itos ;1 ... ,..-3. que na;::r:a la 

responsabi 1 i da,.1 

124. !d. 
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a> El Liso de cosas peligrosas; 

b> La existencia de un daño de carácter patrimoniall y 

e> La relación de causa a efecto entre ~1 Meche y ol daño. 1 ~~ 

Por nuegtra p~rte, respecto del segundo elemento, plan-

teamos que es tan solo la e~istencia de un daño, toda vez qu~ 

el enunciar q1.1e ~ste sea de Cdrácter patrimonial limit3. el al-

canee de la respc~sabilidad, concretándolo sólo a! ámbito 

económico. 

3. Consecuenc tas 

E1 arHculo 19150. del Código Civil vigente d~ la 

posibilidad a la vlctim~ u o~endido de escoger entre el ros-

tablecimiento de le situación anterior o el pago de d~ños y 

perjuicios y cuando a-1 dat:'o afecf~a la integr:idad de la persc:ia 

el grado de reparación s~ determina conforme a lo que estipula 

la Ley FedP.ral del Trabajo en relación a los grados de in-

capacid~d y muerte. 

Respecto del contenido mencionado. ya hlcimo• manifia•t• 

1!5. lbid., J:P· 27'5 y ss. 
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nuestra opinión ar:erca dP. los términos en que debe ser 

cubierta la indemni:a~ión, asi como la critica a esta ncrm¿. 

El punto que t1·ataremos a continuación es el relativo a la 

supremaci a de leyes, mismo que astj regulado por la 

Constitución Política de 103 Estados Unidcs M!?>:1canos y que 

fundamenta la inclusión d~ lo3 instrumentos internacionales 

como part~ de nuestra l~gislación. 

F. El articulo 1330. de la Constitución de los Estados 

\a 

Unidos Me~i canos de 1917, r:omo ordenador· norrnati'Jo 

ante la 

Tratados 

supremacía federal 

internacicinalos 

de los Cor"venios 

El articulo 1330. Cons+:itucional conti<?ne la "Clausula rlt: 

Supremacía Federi'l ", pres~ntada por el Congreso 

Constituyente de 1916, enconi:.rar1do su antecedente et la 

Constitución de 1857, inspir~da e, el a~ticulo VI, inci~o 2, 

de Ja Constitución NortP3mericana. FuP. r~formado por decreta 

publicado en el Diario Oficial de la Federación el 18 de enero 

de 1934, cuya primera parte quedó c.omo sigues "Est3 

Con~titución, las ley~s del Ccngr~sc de la Unión que emanen de 
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ella y todos los trata.dos que estén d<;!- acuardc con .-,la mis~iti, 

c:elebradcs y que se c:el ebren por el _Presi dent,e de ·la 

R&pll.blica, con aprobación del Senado, serán la·_L_E.y,,SuprerN'i en 

toda l á. Unidn •••• º· 

Adem~s~ el Estado Mexicana es parte de la Convención de 

Viene\ sobre OeYec:ho de los Tra.t~dos de 1969, en vigor· desde e-1 

27 de enero de 1980, y ratificada el 25 de septiembre de 1974, 

1~ i:::ual stque el criter10 c:ontemporáneo por cuanto al U$O del 

té-rmi no 11 tratado" como el m~s adecuado para abarcar los 

tnstrumP.ntos en los qu@- se consigne algün compromisc inter-

nat:ion.al .. 

Acorde 1 o anterior las trat.Jdos lnti:..rnac1onal es formar• 

parte da la ley Súpre~a. con todo$ los deberes y obligaciones 

inherentes a ella y en la ev~ntualidad 0e est~r en éesacuerdD 

con la Constitución y so se ~pl¡c~3e on perjuicio d~ un p~r-

ticular. entone.es procedería el j!..ticio de .;i:;r.paro de la mi~ma 

forma en Que pt'"ocada en contra de i::ual qui2~ acto que viole •.ma 

garantía eon~tituciona1.170 
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Qsi r:oncluimos re:specto de lo h~sta aquí vicsto, que 

nuestras normas relAtivas a la activid~d a~rea deben conservar 

1 a d!?bi da arial og i a re::pecto de lo conte'f.p 1 ado en l ~s -:! ~ ~­

Posiciones internacionales en que el Estado Me><ic:an·::i sea 

parte. de otr~ ~arma, independientemente de los conf lict~:: que 

genera la variada reglamentación. se incurre, como ya "'imo9 1 

por un lado en resoorsabilidai internacional frente a los E·J-

t.ados cuyos nacionale~ sean agraviados por falta de! 

cumplimiento de lns normas de ese mi<E.mo carácter y por otl""o 

en resµonsc?bilidad civil por la inadecuación jt.tridica de }ay. 

normas frente a los particulares que ostenten la calidad di 

nacionales me~i~anos. 
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CAPITULO IV, CASO PRACTICO. ACCIDENTE DEL VUELO DE LA 

CQMf'AS!A NEX!CAN9 PE AV!AC!ON EN LA RUTA 

MEXICO-PUERTO VALLARTA-NAZATLAN-LOS ANGELES 

A. Descripción del caso 

9. Competencia 

c. Conflicto de leyes 

O. El gobierno me~icano en el caso 

E. El gobierno norteamericano en el caso 

F. Las organizaciones internacionales en el 

caso 
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CAPITULO IV 

CASO PRACTICO, ACCIDENTE DEL VUELO DE LA COMPAÑIA MEXICANA DE 

AVIAC!ON EN LA RUTA 11EXICO-PUERTO VALLARTA-MAZATLAN-LDS 

ANGELES 

Con P.1 planteamiento de este caso práctico, pretendemos 

hacer patent~ que la crablemática generada por la falta Ce 

uniformidad juridica sLtscita Civerst.l~ confli!::tos como los que 

sa mencionarán en su oportunidad. 

A. Oescripc1tin del caso 

Con fecha 31 de mar=o de !986 el vuelo nOmero q4o de la 

CompaR'ia Mexicano? dE> AV13Ci6n, en cperación de la rL1ta M~xico­

Puert.o Val l art-.M-11~"'= atl ~n-Los Angel es, se: accidentó y en el 

mismo perdieron la vid~ sus 167 ccu~~ntcs que incluían la 

tripulación de vuelo y paS:lJíJUS de diversa~ nacior.alidades, 

entre los q•Je se e~icontraba"'". mexicanos, nortei\lil5>r·i c¿.ri1:>~ y 

canadiens;;ios, cuyos destinos eran los diversos pur·tos de ~a 

ruta mencionada. 

C~be se~alar que el vuelo 940 dnsµegó del AEropuarto In-
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ter-nacional "9enito JL1áre= 11 de la Ciuda:J de M~:üco a l~s 

9:50:40 amen condicione~ norma.leo;;; a las 17:04144 am y a. qe.~ 

Km de !a Ciudr,d de M~xic:o el estallido de ur. neumAtic:c ¡:>r-ovoc:ó 

l~ ruptura de distintos duetos, principalmente los de cornbus-

tible, h1dráulico, el~ctricc y aire accndicionado~ gene~ándcse 

un Í"'cendto Ql1e afectó partas ·.d~ales de la aeronav=:i. f'1inutos 

despu~5, co~o c:onsecu~nc:iA del incendio se debilita la estruc-

tura del ~u&elaje, fragmentAndolo y diversificando sus partes 

P.ntre los lug~res denomina.dos San Miguel El -Alto o Calva1·io y 

el resto del avión se pro~·ectó hacia una barranca adyacente. 

La investigación, asi como la corroboración de los hechos 

se realizó conforme a lo dispuesto en los convenios inter-

nacional~s sobre aeron~v2gación 1 los tratados ~atificados p~r 

el Estado Mexicano. las rec:omenc:aciones de la Organi~ac10n de 

Avi.;.ción ~ivil l~terni·C'icn¿¡l (QACll lo dispuesto en el 

capitulo '(!V de la Ley da Vías G~merale!;. d~ Comunic.ac10n, a 

ci dP.ntes de A·/i aci 6n de la Sec:retarí.a el? Comi..tnica.cicnes y 

Tr~nsportes. 1 z.,. 

127. Cfr. Comunicado de Prensa del viernes •l de abril de 1986 
dP. la Direcr:ión General de ComunicaciCn Social Ce la 
Secretaría de Comunicac:icne~ y Transportes. 
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P. Competer.::.~ a 

De acuerdn ~lo- qüe ~e de&pr~nd~ del punto e. ,AmbitJ Ce 

Aplic-ac:iórl' -del Capitulo JI, referente al Con\.enio de Vu--

~n·.d a, consi deramoi:; que '"!'l ! '-' expcsic'! dn d~ nue~tro e; aso 

prActtco se cumplen con Jos reqt.oisitos .aeíi"aladc~ en el 

.l!rticulo lo. del instl"t.''7.~nto int~rnacior-1al mencicnado ¡ que 

pnr lo tanto eio= un 1uel o intern:1ci or.al, toda vez que indepem­

dt entemente de las e-::.calas previstas dentro de ii,-. terr1tor-io, 

!'U punl.:o de d~~tino está en otro, que ~1 bien e: c:ertr.·, en 

••te caso n:J es par-te coritratante, se ajusta tam::,i én a 1 o que 

o~~v~ el instrumQnto internacional en cuestitn, y n1 ~ste n1 

nacio~al~s o parcialmert~ internacionales. 

Por ot:ra P!lrte, 

dttl conC'e:ipto c:omp1Jtenc:ia en .1.dter· ia iriternacícnal, tal como lo 

i.n':'ltarr.os ;;n <:u opor"t•m~ C:~ij~ el C":'nvenio de Varsovia señala que 

P.lra. inte-rpnner l~'.i ,:;iccicnl:S juC:1ciale'.i dQ""ivadas de un 

~1ni~~tro a~ren se podrá r~~urr1r a cualqu12r~ de los 

sJguientes cuatro supu~~tos1 

a) Ante el tribunal del dc1racilio .Jel trcinspurtador: 

Se'f:';:1iJ:-.mos que e~ d;::.í'"icilio de la C01f!p3r: a Me:::·-ar!\ de 
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Aviación es el del tarritcr.10 mexicano. 

b> La del lugi:lr dEl asiento principal de s•J negocio: 

NÜevamente comentamos que dicho asiento es también la 

Ciudad de M~::i ce. 

e) La del lugar en donde tenga'jom1ciliada una oficina a 

trav~s de la cual se ha·¡a efectuado c-l contrato: 

En este pLinto podemos anotar q~e la Compañi<l aé!rea de que 

hablamocs tiene tantas oficinas ~xpenderJor-.1:: de billetes como 

destinos, incluyendo los Estados Unidos de Norteamérica, 

Centro Am~rica y el Caribe, adem~s dqbemo~ tener en cuenta que 

las agencias de ~iaj~s ~stent~n la repres~ntación de la 

•erolinea nacional, po~ cuant.o lenta de títulos de 

transoort~ y es asi qu~. cuando m~no5 y respecto de ld primera 

parte de est:.~ párrafo, lo=:. lLtgart?s r:a.r-a lle·.1.:.r a cabo las ac­

ciones judi~iales se multipllcan; y 

d) Ante e! tr1bun<.kl del 1L1gar di? dC?stir.a: 

En estE- e: asa 1 .:i n::>r-ma e5 am01g .. 1.:> y r:onduc:c a 1 ::.' 

ir.terpretación. por nuestra part.2 entendem'JS que ~a refiere al 

destine final y ~ste es el del Cnndado de Los Ang~lns €n l~ 

Unión American~. 
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et de un Estado Contratante y en este caso el del lugar de 

destino no lo es, toda vez que denunció el Convenio y concertó 

con las aerolinP.as que operar-ande o hacia su territorio ~n 

·acuerdo que contempla limites superiora~ de indemni;?aci6n. '~" 

Si también anot3mo~ que el Convenio genera problemas por 

las solnciones est.3blecid~s, debido a las caracterisl:.icas 

operacionales del vuelo ~ccidentado, en estricto derecho y 

accrde a l~s legislaciones mencionadas e! Estad~ Mexicano era 

el único competente para resolver las demandas a que hubiera 

lugar y además, en este caso, no se contrapone a lo es-

tablee.ido~ por cuanto a jurisd:cción se r-e.fie-re, a la Ley de 

Vías Generales de Comunicacion. 12"" 

En nuestra opinión consideramos que la correcta aplicación 

del derecho conducirá necesariamente a obtener- el mejor 

beneficio p~ra los deudos. 

128. Supra. 
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c. Conflicto de Leyes 

Respecto de aste punto el maestro Eduardo Garcia Naynez 

seWala· Que toda ley tiene un ámbito tem~oral y un ámbito espa-

cial d~ vigencia, es decir que sólo obliga por cierto tiempo y 

en determinada porción del espacio.~~0 

El ámbito temporal se rafiere a la aplicación de una ley a 

tos hachos Juridicos ocurridos a partir de la iniciación de au 

vigenci3 y también a las consecuencias normativos de hechos 

anteriores, inicialmente regidas por otra ley, implicando asl 

la coincidencia de los supuestos de ambas leyes. 

Los problemas relacionados con la aplicación de leyes que 

tienen diTerente ámbito temporal de vigencia suelen ser 

denominado!i 11 con.f:lictos de leyes en el tiempo" y paralelamente 

a é5tos -.e habla de los "conflictos de leyes en el espacio", 

siendo los últimos aqu~llos que contienen la coexistencia de 

precepto~ Jegales inha~entPS a los mismos hechos, pero que 

pertenecwn a sistemas jurídicos cuyos ámbitos e~paciales de 

vigencia ~an diferentes. 

130. C-Fr-. Introducción al Estudio del Oerci;ho¡ 33a. eti.; 
Editorial Porráa, S. A., México 1982; pp. 40~. 
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El aut1Jr mPnt:ionado señala que la exp~esit!n confliclo1:. 

leye'::. no es correcta, porque tratA.ndose de problemus 1 

apl:caci ón i'JP .,orr1iH'~ de d1-;.tintc~ sistemas jurídicos, el 

'señal ar confl i e tos entre los preceptos de di c:hos sistema~ 

ser:i a E.'QUi val ente .=i plante ar la e~n stenci a de ur.a 1 u cha de 

soberanías y se acoge a la opinión de Fiors, prefiriendo el 

empleo de la expl""'esión "problemas sobr9 la autoridad ex-

traterri tori al d1r, la 1 ey", esto P.s, se trata de saber si 

determinada ley, que en principio se aplica dentro del Ambito 

espac:al del sistema jurídico ~ que pertenece, puede también 

aplicarse fllera del mismo, es decir, eXtraterritorialmente.• 31 

El 11 ~mado con"'l i cto de leyes surge CL1ando e>1 i sten puntos 

de conexión ~ue ligan ~na situación jurídica concreta con las 

norma~ jurídicas de dos o más Estüdos.' 32 

Tenemos as i que los 11 ~rnados conf l i e tos de le yes er. e:l 

espacio se reducen a establecer el carácter terri tor-ial o e:·.-

traterritorial de deti:rminadu pr2c:epto. P?.ra ~:elsen: "La 

validez del siste~a normativo que constituye el orden juridico 

estat~l ~e circunscribe, en principio, a un determj nado 

!!t. Cit. pos. García Mayne2, Eduardo; Op. cit.; pp. 404. 

! '32, Cfr. Ar-el l ano Garci a, Carlos; Derecho !nf:r:-rn21c:i gnal 
Privados Ba. ed.; Editorial Porrila., S. A.; M~>dco 1986, p. 
569. 
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territorio. Los hechos que regulan esas normas tier.en la nota 

espacial de que han de ocurrir precisamente en un territorio 

determinado. Sólo en virtud de esa limitación del ámbito espa-

cial de valide:? de las normas es posible la vigencia 

simultanea de varios órdenes estat~les, sin incurrir en con-

flicto uno;;, c:on otros~ dada la variedad de sus contenidos. 

Esta limitación del ámbito e~pacial de valide= no deriva 2n 

modo alguno de la esencia de la norma de derecho considerada 

en si misma; no puede alcan=arse más que por determinación 

po~itivi'". ' 3~ 

Lo anterior se genera a partir de la pluralidad de legis-

lEtciones, ya <3ean las propias de un Estado o del or-den inter-

nacional debido a que la actividad humana, desde u:-. punto de: 

vista jurídico, no siempre se desenvuelve en el ámbito espa-

cial de •1igenc.ia del Estado a Que pertenece, sino quE puede 

desarrollars~ en territorio extranJero o con personas de 

di .fereni:e naci anal 1 deid o con bi ene:. ubi cado:::s en otr-o Estado, 

es así como se generan las controversias d~ autoridad 

territorial o extraterritori~l de las no·~~6. 

En opinión del internac1onalist~ Niboyet los conflictos de 

leyes internacionales se producen entre l~yes de Estados inde-

133. C-fr. Barcia Maynez, Eduardo; Op. cit.; pp. 404 y ss. 
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pendientes unos con otros, es decir: "Cada soberanía es inde-

pendiente en su terr-itorio, no permitiendo la aplicaciOn de 

las leyes ex~ranjeras IT'lás que en la medid-1 que -::cnsidere con-

·veniente ••• 11 y agrega que es en este tipo d9 conflictos rm los 

que no e:oste una autoridad superior que asegure en los di·1er-

sos paises una solución uniforme de ellos. 134 

La opinión dPl autor Arellano García, y 3 la cual nos 

adherimos, r~s qu.e "Se pr-eser!tan conflictos de leyes ir,t~r-

nacior.ales cuando dos o más normaE jurídicas de diversos E~-

tados, sujetos a la comunidad internacional se vincL1lan con 

una. situac:1ón concreta, debiendo determinarse entre esi;;iS no..--

mas jurídicas cuál ~s la aplicable. La d~terminac16n de l~ 

norma jurídica se hace conforme al Derecho Internacional 

Privado del Estado ante el .:ual se plantea el conflicto inter-

nacional de normas juridicas. 

A través del tiempo, la solución de los conflj~Los inter-

nacionales de? normas jurid!::as SP ~1a estimado dificil, debido 

a los siguientes motivas: 

a> La ineMistencia d~ un tribunal supranacional al que se 

134. Cit. pos. Arellano Garcia, Carlos; Derecho Internacional 
E¡:ivado! Op. oit.1 p. 577. 
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sometan los interesados para la solución de éste, pudiendo 

darse el caso que los mismos interesados sometan el conflicto 

si mul taneamente a los órganos juri sdi cci anal es internos cuyas 

normas entr•ron en conflicto; y 

b) La inexistencia de un~ norma jurídica superior a las 

normas j1Jridicas 11.?n conflicto, cuya validez sea superior para. 

los Estados cuyas normas estén en controversia. 

Respecto de lo~ conflictos int~rnacionales, Niboyet alude 

a dos cla9es de conflictos: Conflictos de competen~ia judicial 

y conflictos de competencia lei;¡islativa. La primera consiste 

en determinar la autoridad competente Pü~a conocer de los 

litigio» que se suscitan ccn ccasión de !os conflictos de 

leyeG y la segunda se plantea ul ser preciso d2termin~r la ley 

aplicabl~ al derecho en si.•~c 

Sin embargo p•ra los conflictos d9 competencia JUdicial se 

pueda hac.er el en.foque cor-respondiento d los conflictos de 

leyes, ya que la competenci3 de los órganos JUrisdiccionales 

~asan su competencia. 

La prevención que ofr~ce el régimen legislativo del Estado 

135. !bid •• p. 578. 
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me:~f"::¿i,no a 1os con.fl!,~to-;_ dP. 1~Ye3 estt- contenido en el 

:rt.!::L·lo 13.~o. d"7", l..-. Constitucjór' Politica, T.Je quedó men-
- .'-, ,' 

i:ionado en ef ~~p!ty_loc~--~n-~er:_i!?~ .• ., 

Ahor.• bien. -re~p~~tO _-de_~~·1a exposición de nuestro caso 

pr~c:tico y en Virtcd. de -!OS· .. temas c¡ue hemos tratado, sólo 

~eñalamns QU? ~l conflicto de leyes que se suscita en ~l mismo 

es por la presencia- de la normatividad conten1Ca en los 

prec~ptos que a cantinuación-sehalamcsz 

a) Ley de Vías Generales de Com1.~'."'\ica~icn; 

b) Convenio de Varsovia de 19~9, modificaCo por el 

por el Protocolo de La Haya de 1955, jel c~.al 

nuevament~ señalamos que :.iendo 

difPrentes no se contraponen entre si, y 

el Acucrr'1 de t1ont, .. e:)1. 

Por· otra P·""-t-~. ~1_•..,tdc:1 .:i los c.robli=mas juridlt::os di..~r1-.·ad!:'ls 

de la falta de uniformidad leg;.i.1, se presentan cu.:-stione~ de 

tipo r;H.pJomátic::l, ¡,715 C'.lales d<=>berAn estar .,:>nc.:iminadas a hac:.er 

prevalecer las buenas relaciones entre los gobiernos cu·.¡cs in-

teresps~ a través dE s11s nacionales, hayan sida afectadcs. 

De lci anterior tenemos que surger"' posturMs diversa:; de los 



Estados involucrados, a. C?.fecto de hacer prev.ilscF.r ,sus· norma!I 

sin desproteger a sus subordinados. 

D. Ei gobierno mexicano en el caso 

La políticM e~terior mexicana se ha caract~ri:ado en los 

. foros internacionales por el respeto la soberania y 

autonomía de gestión de los Estados miembros de la comunidad 

internacional. Dentro de ese conte~to ha celebrado m~ltiples 

convenios del orden social y económico, garantizando a5i 

aspectos jur.:i'.dicos aplicables. acor·de a su legi~lar:ión in-

terna, a nacionales y extranjeros en su territorio y dar 

cumplimiento a los principios generales de d~rechos propuestos 

ya por Aristóteles como son la igualdcid y la equidad.'~º 

Por otra parte, los i nteresi:~ ?.c:onómi c:os del gobierno 

.federal, en el desarrollo de su estrL1ctura. se vi eran 

canali2ados, en un momento histórico d~terminado, a travé~ de 

la f1~ura de la p~rticip~c:ión estatal, ~n la Comp~~í~ MexicanA 

de Aviación, misma qup constituida con.for1;ie a dei-echo, la hace 

susceptible de facultadP.s obligacian~s frente a terceros, 

pero tambi~n ostentll.dora efe la representación de parte del 

136. Cfr. Abb~gnano, Nicola; Oiccicnario de Filosofiai 
Traducción de Alfredo N. GC'lleti¡ 2a. i::d.; Ed. Fondo de Cul­
tura EC":onómica~ México, 1974. pp. 420 y 635. 
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oatrimonio estatrl. 

Sir, embaf"fJOJ debemos t.~Mer prest=-•te.:- qL•<a aunac:o a los ..:on-

fll e tos jurldicos exi'iitentes en !.a e~~posic10n del caso 

or.1.cti e.o, se g~neran otros de carácter diplomat1co y 

ht\hi ~ndose vi o;.i:.o afectados en P.l sinif:stro 1nterest':~ de 

nac:'íOnale~ "10:""'lt:?~mi=:ricano:;; y canadiense~. ~e ori-J1~ . .J por 

ra~cnes natu~ales. que 1 C$ de1,.tdos de éstc:ig i m. oc:asen la 

protección de sus gobiernos y del s1stema legal propio. 

La oostura del Esl¿do 1ne~icanos ha ~1do h~sta ~l ~om~nt~ 

dt? l~ i:lahorao::1ón df'? presente tr-ab.1jo, Cfl quo no !:.e !- ~ 

emitido ~enten~ia ?lgun~ dentro los 

judíci~les in1c:fado'5, el hacer pr 1~vi•lec:er lo di.z.puesto por la 

Ley de V:t'¿ls GeneralS?s de Comunic:ac16ri en l""elación a la-::. inUcm­

ní::a:::iones p:tra l!'lc; p.ssaje,.os con 1e-:;+:i11os r.2-:i._:n.;.le:: !.:l 

preceptll.:idc-· por el Acuen.Jo de M::intre._11 para les pas~jeros cor. 

dP-;tino sr. Pl e:•traí'jero~ con el argumP-nto dt: .Jna vL.: 

r:-umo! itM.mtadas las inv>?,.;tiq"-c:one~ r:w= dir:L.J.;nincwor1 la ..:.u.•,.;a 

::ie) si ni estro 

trt.insport!<:S+:a, se ver!a bensific.iada c:on el limite de respat'l­

sabi 1 i dad ':ltorgada en .;.mt:ios ordenamiento!¡ legal e~. 



E. El gobierno norteamericano en el caso 

En el Capitulo II del presente trabajo, en el que 

analizamos el contenido del Convenio de Varsovia, observamos 

que dentro de los problemas qu~ se presentaron para la 

ratificación del Protocolo de La Haya, que aumentaba al doble 

la indemni~~ciOn por responsabilidad del transportista, fue 

que los Es.tados Ur.idos de Norteamérica rechazaron el 

instrumento, debido a que no lo hacia en lo:. términos en que 

al Estado norteamericano pretendí a proteger·' cuando m~nos, 

•u• nacionales y que a efecto de lograr lo anterior celebró 

con las compa~ías a~reas que quisieran oper~r de o hacia su 

territorio la f3rma de un AcuPrdo en que se elevaban con­

sidarablemonte dichos mantos, a trav~s de la cobe,-tura ce 

seQuroa que proteoieran el riesgo. 

De lo anterior sa desprende q~e la pogtura del gobierno 

norte~mericano ha sido el tutelar los intereses económicos de 

sus ciudadanos y que su participación e~ nuestro caso practico 

fue~ en principio• recurrir a la via diplomática para a~egurar 

que sus nacionale~ tuvieran la protección Jurldica der·ivad? de 

la acept-"'Clón del Acuerdo de Hontreal. Pc.r partu, El Estado 

norteamericano podriCt negar a la Compañia Me:~íceina de Aviación 

la oper.;\t:i·1id.l.d aérea a si..1 territo.-10. 
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~. Las organizaciones internacionalss en el caso 

En este cti.so c:or:cretc se considera convt:!nien~c· incluir la 

"participación de los o;ganismos internacionales a~reos, los 

cuales no ostentan representación coercitiva en la resoluciOn 

de conflictos inherentes a la actividad de que hablamos, 

debido a que constituyen un medio viable para la solución de 

los mismos. 

l. OACI 

La Organización de Aviación Civil Internacional es un or-

ganismo interguberna!T'~ntal, autónomo y especial iz~do, vin-

culada a las Naciones Unidasf jurídicamente e~iste a partir 

del 4 de abril de 1947 y trabaja mediante acuerdos especiales 

con estE Qrg~nizaciOn a trav~s del mecanismo coordinador del 

Consejo tconómtco y Social de la misma. 1 ~7 

Los mot1vos del Texto mencionado están contenidos en su 

prettmbul o, basándose en r " que el desarrollo futuro de la 

aviación civil internacional pueden contribuir ~ crear y 

preservar la amistad y al entendimiento entre las naci~nes y 

137. C.fr. Convenios y Tratado~ ratifica:::fos por el Senado de 1~ 
R~póbl1ca; Op. cit.; Tomo XII; pp. 238-317. 
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los pueblos del mundo, mientras que el abuso de la misma puede 

llegar a constituir una amena=a a la seguridad gene~aI; qua es 

deseable evitar toda disencion entre las nacion~s y los 

pueblOs. ·1 promover entre ellos la cooper<'l.c10n de que depende 

la paz del mundo; por consiguienta los Gobiernos que 

susr:riben, en cie~tos pri~cipios y 

arreglos, ,;i. fin de que la aviaei On civil inlern.:i.::ional pueda 

desarrollarse de manera segura y ordenada y de que los ser-

vicios internacionales de transporte aéreo puedan establecerse 

sobre una base de igualded de oportunidade~ y r12~1li::arse cie 

modo sano y económico". 

Su capacidad jurídica está contenida en el cuP.rpo del 

mismo Convenio, al ostablecer que todo Estado contratante se 

la otorqará para el ejercic:io de SL'::. /unciones, concediéndole 

plena personalidad jLwidica, en cualquier lugar en que ello 

sea compatible en la Constitución y las leyes del Estado de 

que se trate. 

Además de otras disposiciones inherentes la 

pr-cc:edibi 1 ídad de aplicación del i nstrl.lmE:nto que comentamos, 

contiene principios del orden técnico para fomentar la 

Dr"Qilniz•c:ión y desenvolvimiento del transp·orte aéreo inter­

nac:i anal. 
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Ahora bien, son nar+-e inteqral rl-: dicho Convenio XVII 

~nexos qu~ conte~pl~n, entre otros, la organización 1 Tun­

ciC·"la.nie;"'ltC> dE' li.".~ inst~laciones y servi=ios necesario~ para 

la bóSQueda y salvamento, así como uniformar la notificación 1 

investig;;o-:ió,.., c> i.,formes r:le at:r::identes de .av!aC~ (n. 

Hasta aquí podríamos señc.'1! ar qL!e este organismo ti ene el 

carActer de observador de la activid~d, a efecto de, en su 

mr::ime.,to, emitir el dictamen correspondiente, sin embargo 

r~presenta mAyor inter~s lo rel~tiv~ a la solución de con­

troversias y procadirniP.nto de arbitraje, en el sentido da que 

ningt.'.in miembro dol Consejo votará cuandc. é~t~ trata algL<:ia 

cr;ir.trovors•a :?n la que dlcho miembro S:?~ parte y e! que todo 

E~tddo contratante puede apel~r a un Tribunal de a~bitraJe ad 

hoc <sic) acept~do por las partes en controversia o ante ~l 

T:"'it'/;nal PP.rmaner'lte de Jus~1cL:i. Internacional, not.1. i1cando al 

ConS9jO de l~ Organización dentro de los 60 días de recib\da 

13. f"OtiHcación '1e la dFcio:,•t.n del Consej:i. 

En cuanto al procedimierto do? .arbitraje?, señala QL\e si l.;is 

partes no concuerdM' en la dAs11;naci ón de Pn arbitraje cam•'.m, 

cada uno de ellos d~stgnarA u~o y ésto9 nombrarán un tercero, 

a Pfttctr> rjr con~t1tuil"' el Tribunal e!~ A ... bitraje~ adoptand':l su 

p.-opio procr:odi~·iento ¡sus rJec~s;nr'l'JS ¡:::or 1n3;c·\3 da voto~, i::n 



el entendSdo de que el ".:onsejo de 1.:.t Organi;-acíó": jj':ldr-~ 

decidir cue:tior.es de pror.edimiento en caso de dilüc16n que en 

s11 op! ni On fuesen excesivas. 1-::se 

Lo anterior indica que e~te instrumento contien2 la par~e 

adjetiva de que ;.dolecen 13 mayori:l de Convenio~. ofreciendc 

la posiblE:i solución a conflictos q:...:e podrían degener-ar en ac-

titudes contrarias a les principios de esta Organización in-

ternacional y c-1.1mplir asi SL1s objetivos de recopilar, die-

taminar e in.fi:ormar a los Estados mi·rmbros. a efecto dP evitar 

riesgos futuros. 

2, IATA 

La Asoc\aci6n del Transporte Aéreo Internacional (a la que 

denomin~remoc; P.n lo suces1vo TATA', .fue fund.2'.da cm 1945 por 

las empresas aéreas de un gran número de paises para resolver 

lo'B problemas planteadas por el rc'.'.pi~ü desar-.--r:¡llo de ?oE 59.--

vicios 3éreos civiles al final da la SEgunda Guer-ra Mundial. 

Como institución nC"I gubernamcmtal 1~ IATf\ deriv~ su per-

5onalidad juri.dir:a de una ley esptic.ial del F'arlamento 

canadien-.;e, que obtuvo la aprob".\r:i ón re.:-.1 r..>n di.:i embre de 1c;i45 

138. C.fr. Tapia Salinas, Lui;:;.; f'r;. -:it.; ?P• :t. 44. 



y tanto en su organi~aciOn como en sus actividades ha e&tado 

estrech~mente ligada a la Organización de PviaciOn Civil In­

ternacional, 

La IATA está considerada por sus características de volun­

taria, apolítica y democrática, sin ser exclusiva. El ingreso 

;,. la m1sma está abierto a cualquier compañía que operando 

lineas a~reas haya sido autorizada para establecer servicios 

aéreos regulares por parte de un Gobierno que sea elegible 

como miembro de la OctCI, con la sola diferencia de qL1e las 

empresas aéreas dedicadas a operaciones internacionales son 

miembros activos y las dedicadas a la explotación de servicios 

nacio~al~s son miembros asociados. 

La Asociación se ocupa de los aspectos no politices de la 

explotación del transp~rte a~reo, iniciando su labor sólo 

daspu~s de que los Gob1;rnos han concedido licencias y per-

mistls sus 3erol incas y la .forma en que desean intercambiar 

tráfico aére~ y otros derechos entre 5í, pero a partir de este 

pwnto, la üCtivid~d de la mi~ma se extiende a cada aspecto de 

la explotación del transporte a~reo. 

Los ilnes de la Asociación están contenidos en el artículo 

3o. do sus Estatutos, sie~do ~stos: 
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Fomentar, p•ra beneTicio de todcs los pueblos del mundo, 

el transporte aéreo en Terma segura, regular y económica; 

Estimular el comercio a~reo y estudiar los problemas 

relacionados con dichas actividadesl 

Crear 1 os medios de colaboración entre las empresas 

dedicad~s directa o indirectamente <:11 servicio internacional 

del transporte aérea. y 

Cooperar con la OACI y las demás orga.niz~c1ones ínter-

nacionales. 

El objetivo primordial de la IATA es asegurar que el 

trafico a~reo 5& realice en las distintos partes del mundo con 

la mayor seguridad, velocidad, C•::imodida.d y eTic'.enc:ia posible 

y dentro de la mayor economía, tanto para las Coinpañias como 

para los usuarios de: transporte. 1 ~• 

De lo anterior se desprende que estd Asoci3ción tiene 

ca.r~cter de observador Trente a 1 as actividades que real icen 

la~ ~~rolineas mie~bros, a efecto je emitir información, la 

cual da a conocer su Depart4mentc Le~11l en publ icac:.1ones 

periódicas, par"' apoyar a las compca..ñia.a aén:~as en la bósqueda 

de la solución a los diversos prcb\ema5 que se les presenten a 

139. Ibid., pp. 416-423 y Air Carrie,- L.1.al.11.lity Reports, lATA 
Legal Department, Genéve. 
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través del~ cooperación, sin intervención de los Estados, o 

con el consentimiento de éstos, pero sin vertirlcs en te~to 

oficial alguno. 

W1 



e o N e L u s ¡ o N E s 

PRIMEA~.- La evolución histórica de la avicJción.en su _aspecto 

técnico se hv desarrollado en forma acelerada, de mane~a 

si mi! ar al rc:sto de 1 ~s acti vi d~.des d~l hc•no..-e·,,. no ast .. en al 

camco de la 1 egi sl ación :\~,.Pa, ya que como aprec:i amos en lo!i 

antecedentes de este trabajo, la mismo no se ajusta a nuestra 

realid~d económica, politic3 y social. 

SEGUNDA.- De la multiplicidad de leyes aplicables en materia 

ii.E'r::ináutic.• y por los dive>r'.iOS preceptos contenidos en ellas~ 

en la responsabilidad d9l transport~~or a~reo pueden surgir 

conflict~s de leves, ar1rcipalm~nte~ 

i n~trumentost 

a) !.~y :k· Vi.~s Senerc.l'?S de Comuni-=~ción; 

b> Convanio de Varsovia¡ 

r:) Protoc:c'c de l'1 Haya, y 

d) Acuerd.:: de r·lontn"'al. 

los siguie;ites 

TERCERA.- La aplicar:ión de la;; norm<Jr; ju1·idic:as vige'1tes para 

d!r!mi~ las r~clamñr.1ones originadaE por siniestros de 

aviación, presenta.n apHrentE>s conflictos que en la p,.-ácti::a. SE.· 
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no pocos casos es difícil de determinar. 

CUARTA.- La eventualidad de siniestros con percances humanos 

que se susciten a bordo de aeronaves con matricula nacional y 

cuyo ini=io y destino estén dentro del territorio meMicano 

estAn SUJetos a la Ley de Vías Generala~ de Comunicación. 

QUINTA.- En la hipótesis de accidentes con da~o a pasajeros, 

en la operac16n dP- •1uelos de aerolíneas nacionales, con diver­

sas escalas dentro del miEmo t~rritor10 y con destino en el 

extranjero 

savia, 

en algún Estado contratante del Convenic de Var-

podri~ suponerse el conflicto de leyes entre el 

instrumento intern::".cion<.·i .inmediatamente mencionado y la ley 

especial interna. Sin embargo, opin~mos que la solución deberá 

ser dada ~n buse a lo dispuesto por el Convenio de Varsovia. 

SEXTA.- En el supuesto de accidentes de aeronaves mexicanas, 

en vuelos dir¡;oct.c'!i y cuyo dcst i no sea al gUn Estado contrat-:mte 

del Convenio de Varsovia y del que se deriven daños a 

pasajeros, pensamos que la legislación aplicable es dicha Con­

venio. al tenor de sus disposiciones. 

SE:PTIMA.- En la. eventualidad de siniestros de alguna aerolínea 

nncion."l, vuelo~:; con P.scalas dentro del mismo territorio, 
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pero con destino a algün Estado no contratante del Con1enio de 

Varsovia, concurrirán aparentemente las d1sposiciones cor­

tenidas en la Ley de l/ías Generales de Comunic3.ci6n, 21 C::Jn­

venio de Ver~ovia y la ley del Estado no contratante, depen­

diendo donde hubiese sioo el acc1d~·nte. Así: 

a) Si el siniestro ocurre en r1uest.ro terr1t0t~io nacional 

o en el territor10 de ~lgún Estado contratante ha de invocarse 

•l Convenio d~ Varsov1~, y 

b' Si Pl siniestro se reali:~re ~n el territorio de un 

Estado no cor.tratante se aplicar~ 1 a 1 egi sl ación de di cho Es­

tado. m6xime 'Si se considera el sometimiento expreso que la 

aerol ! nea hubl ere manifestado a las leyes de vuelo o 

comltni cacione=:. del E.§tado en cuestión a efecto de poder operar 

en ~l. 

OCTAVA.- En acc1der,tr¡;s sucedidos en vuelos sin escalas con 

desttr10 a algón Est~do no contratante del Convenio de Var­

sovia~ ~e presenta el mismo corflicto que en la c:onelusiOn an­

ter-io!""" y su solución e~ similar a lo yü m;i'1ifPsti\C::J en ella. 

NOVENA.- Los siniestros que oc:ur~an a bordo de aeronaves 

mexicñnas, con di.vers.ls Escalas c:n nuestro ter·ri :..ario v con 

destino ~ los E'.stados Unido~ de Nor~eaméric:a, c.:in cuya. 

Admir.istrc.ciGn de Aeronáutic." ti3ri celeb~odo l.,:. aeroli.neas 
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nacionales la firma del Acuerdo de Nontreal, se presenta el 

aparente conflicto de leyes entre la Ley de Vías Generales de 

Comunicación, E"l Convenio de Varsovia y el Acuerdo de 

Montreal. Ante esta situación prevalece lo dispuesto en el 

Acuerdo de Montreal. 

OECIMA.- En nccidentes d~ aeronaves me:~icanas con destino en 

lo~ Estados Unidos de Norteamérica, en vuelos sin escalas 

dentro dei territorio mexicano, su solución estará orientad1 

par los criterios de la anterior conclusión. 

DECIMAPRIMERA.·· En accidentes de ¿teronaves nacionales, en 

tránsito en ld Unión AmF.r1cana y destino a algún Estado 

contratante d<.:l Convenio de Varsovia se genera el aparente 

conflicto de leyeg entre l~ Ley de Vías Generales d8 

Comunic:ación, el Cor.·JEmio de Varsovia el Acuerdo de 

Hon~real. La posible solución ~stara sujeta a lo dispuesto en 

el Acuerdo de Nontreal. 

OECIMASESUNDA.- En siniestros de aeronaves nacionales, en 

transito en la Unión Americana y con destino en algún Estado 

no contratante del Convenio de Varsovia, ~e suscita el 

aparente conflicto de leyes entre la Ley de Vias Generales de 

Comunic~ción, el Convenio de Varsovia, el Acuerde de Montreal 
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I·· ·:-:,.. -

y la ley especial -del_ -Estádo no corltratánte del Convenio de 

Varsovia. 

Montreal. 

OEClMATERCERA.- Cuando acontezcan accidentes en situaciona9 

si mi li'r-~s a las anter-iormente ya descritas~ pero de aeronaves. 

eY.tr-anjeras, ello originará los mismos aparentes conflictos de 

leyes y adem~s concu~riria al conflicto l~ l~y ¿special del 

Estado en el que se enc1..1entra matriculada la a1.:r-onave. Su 

posible :oluc;ón estar3 dad~ en pr-imera instan~ia dP m8nera 

similar- a tas hipótesis ya mencionadas y en segunda al ar-

denamiento jw·ídico dol Estado que ampara la r-1atr·icula de la 

aeronavp corr-e3pondi~nte. 

DECIMACUARTA.- La hipótesis de ~olución a n~estro caso 

práctico seria en el s=ntido de que con fundamento en el es-

tudioJ t"lnto de la 1.~gi<Slación nacicnal de vi as de 

ccmimii:ación como de lo<:> tratado~ 1ntP.rnat::ionales real1~ados 

al respecto. presentan el gran problema de determ1nar qu? ha 

de entender 'le por vueJ os nacionales e .a.nto.·-:rnacionc:iles, En este 

sen ti do son muy c:l aras 1 as dos hi pót~s1-::. ljf~ interpretación que 

presant3mos al respecte: 

al Vuelo Internacional, de acur>rdo a la~ convencioni15 

internacionales, es considr.rado come toco aquol qui:l partient1o 
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del pu~to d9l territorio de ~n Estado tiene destino en otrc 

Estado independientc~ente de las-interrupciones o e~calas que 

pueda tener; 

b) IJuelo Nacional es aquel- que partiendo del punto 

territorial del Estado tiene destino en otro punto de e:e Es­

tado. 

¿Puede considerarse un vuelo intern~cional el del pasajero 

que habiendo abordado un avión que tenga como destino final un 

punto internacional, desembarque en un punto nacional? Nue~tra 

opinión es que si, toda vez que lo que determina la naturale~a 

de un vuelo no es el destino del pasajero sino el destino del 

vuelo mismo. 

De acuerdo a los instrumentos jurídicos internacionales 

que hemos analizado sostenemos la hipótesi:. de que 1il v .. ·elo 

que ocupa nuestra atención debe SE"r considerado como intt::r­

nacional y, en e3te supuesto, el tratamiento que ha de in­

vocarse p~pa las inde~nizaclones correspor.dientes ha de ser el 

Acuerdo de Hontreal. 
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ANEXO I 

PROTOCOLO QUE MODIFICA EL CONVENIO PARA LA UNIFICACION DE 

CIERTAS REGLAS RELATIVAS AL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL 

FIRMADO EN 

FlRMA EN 

VARSOVIA 

LA HAYA, 

EL 12 DE OCTUBRE DE 1929, 

EL 28 DE SEPTlEMBRE 

ABIERTO A LA 

DE 1955, 

A c:cntinuación se presentan únicamente los r.umeraleE que 

intervienen en la determinación de 1:-. respon=;01.bilidad c.!el 

trs.n5portadc,.. aér~o ·en los casas dE mLterte .• heridas o 

cual qui erd ! e'.l!iii Cn corporal que sufra al gón vi ajero, materia 

del presente trabajo. 

LOS GOBIERNOS FIRMANTES 

CONStDERANDO que es deseable modificar el Convenio para la 

uniiir.ación de cierta~ reglas relativas al transporte aéreo 

internacional, firmado en Varsovia el !.2 de oi:tubre de 1929. 

Han convenido lo siguiente: 

CAPITULO PR!MEFO 

Objeto.- Oeíinicin~es 

ARTICULO lo. 

1~ La Presente Convención tsf.:> aplic? ~ todo tr3nsp::::rte in-
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te,.nacional de personas, equipajes o merc:an,:ias, e.fectuado por 

aeronave y mediante pago. Se ap:ica también a los transportes 

gratuitos P-.fect!..!ados por 3eror ave, 

ºtran~portes aérPos. 

por .ina empresa de 

2) A los fines dt1'l p!'"'esente Convenio, la expresión 

tr~nsporte internacional significa todo tran:porta en el que, 

de acuerdo con lo estipulado por las partes, el punto de par­

tida y el punto de destino, haya o no interrupción er1 el 

transporte. o transbordo, estén situados, bien 

territorio de dos Alta3 Partes Contratantes, bien 

en el 

en el 

territorio de •Jna sala Alta Parte Contratante si se ha 

previsto una escala en el territorio de cualquier otr-o Estado, 

aunque éste no SF~ un~ Al~a P2~te Contratante. El transporte 

entre dos puntos dentro d~l territo~io de una sola Alta Parte 

Contratante. sin una escala convenida en el territorio de otro 

E~t~do. no se considerará transporte internacional a los fines 

del presente Convenio. 

3> El transporte que haya de efectuarse por varios 

transportistas aéreos sucesivamente, constituirá n los fines 

del presente Convenio, un solo transporte cuando haya sido 

consider.;:do por las partes como una sola operación, tanto si 

ha sido objeto de un ~ola contrato como de una serie de con­

trato3, y no perderá ~u carácter internacional por el hecho de 

que un sl'Jl.., con'trilto o una serie de contrato::i deban eJt.•cutarsc: 



lntegramente en el territorio de! mismJ Estado. 

CAPITULO 11 

Tttulos de Transporte 

ARTICULO 3o. 

1> En el transporte de pa5ajeros deber~ e~pEdirse un 

billete de pasaje, que contenga: 

a> la indic•c16n de l~s puntos de partida y de destino; 

b> si los puntos de partida y destino están situados en 

~l t~rritorio de una sola Alta Parte Contratante. y se ha 

previsto una o má~ escalas en el territorio de otro Estado, 

deberá indicarse una de esas escalas¡ 

e> un avisa indicando que, si pasajeros reali=an un viaje 

CL•Yº punto -Final de destino o una escala, se encuentra en un 

país que ne ~9~ el de partida, el transp2rtc podrá se~ 

r&r;:¡ulado por el Convenio de V'°'rsc·lia, el cual, en la 111'3./0ria 

de los casos, 1 imita 1 a re¡,pansabi 1 i dad del transparti sta por 

muerte a lesiones as¡ como pcr- pérdida o av2rias d·zl equipaje. 

2) El billete d~ pasaj~ hace fe, salvo prueba en con­

trario, do la celebración y de las condi~1~nes del contrat~ de 

tr.ansporte. La au5encia, irregul.:\ridad o pérd1da del billete 

no afer.tara. 4\ la existencia r.i a la v.:1l1dez del contrato de 

tr•nsporte. que quedará 5Ujeto a las regla& d~l presente Con­

venio. S1 n ~mb~rgo, s1, con el censen U m1 ento del transpor-

210 



ti~ta, el pasajero se emtarca sin GUe se haya expedido et 

bi l? ete de pasa_; e, o si este bi 11 ete no comprende el aviso 

e~i gi do po~ '!l pár ... aTo el, ~l tr~nspcrti sta no tendr.! 

·derecho a ampararse en las disposiciones del articulo 22. 

CllP ITULO 111 

Responsabilidad del transportador 

ARTICULO 17c. 

El trar.sportador es responsable del da~o ocasionado cor la 

muerte-, he ... id.;¡s o cualquier:t lesión corporal sufridos por un 

viajero cuando el accidente que ha originado el daño haya 

tenido lugar- a bar-do de la aeronave o durante tas opEn··aciones 

de embarque f de~er.ibarqu•.::. 

ARTICULO !So. 

3) El período de tr,:..n~porte ae,-eo no cubre ningi:tn 

transporte ~errestre, marítimo o ~luvia! efectuado iuera de un 

aerOdrorr10. Sin <?mbargo, ::uando tal transporte se efectúe en 

ejocución del ccntrato de transporte a~r-eo, par·a la carga, 

entrog~ o transbordo, se presu.ne que todo daño, salvo pr•-teba 

en contrario, resulta de un accide~te ocurrido durante el 

transporte ~~reo. 
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ARTICULO 200. 

1> El transportador no es responsable s1 prueba que él y 

sus representantes tomaron todas las medidas necesarias para 

evitar el daño o que les fue imposible tomarlas. 

l'\RTJ CULO 220. 

1> En el transporte de personas, la respvnsabi lidad del 

transportista con re9pecto a cada pas~jero 5e limitara a la 

suma de doscientos cincuenta mi 1 fr'1ncos. En et caso de que, 

con ¡¡,...-reglo a la ley del tribuna.! ql.le cano:ca del a:.1.mto, la 

indemnización puede ~er fijada en form~ de renta, el capital 

de la renta no podrA sobrepasar este limite. Sin cmbargoJ por 

convel"'lio a~per::1al con el transportista. ~l p.JSUJero podrá 

fijar un limite de respons~bilid~d más elevada. 

4) Los límites establecidos en rl presente articulo ne 

tendrá.n por efecto el r'=?st<.lr al Tr-ibunal l.;.. T"'1.cultad de acor-

dar, ademas, con-far-me a su propia 12v 1 una suma que 

corresponda a todo o parte dP las coste~ y otros g~stos del 

litigio en que haya incurrido el 1emand~nt~. L~ dispo~1ci6~ 

anterior no regir-á cua.n~o el importe de: J;l :indcmni:aciUn acor­

dad•, con e:.<clusión de las costar, y otros gasto~ d~l litigio, 

no exceda de la <;uma qLu: el transportista hayil ofr-ec.ido por 

e5crito al demandante, dentro de un periodo de seis meses a 

contar del hr.cho que =a.usó los dar.os, e antr.:-s de com~11zar el 
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jtt1.cio, si la se>gunda fecha es posterior. 

5> Lcis sumci'5 en francos mencio;"ladas P.n este articulo sn 

t·on!fiderarán ql1e se refieren .i una unidad de mo'"leda consi;¡­

tente en sesenta y clnco miligramos y medio de oro con ley de 

novecientas milésimas. Podrán ser convertidas en moneda 

nacional en nllmeros redondos. Esta ccnversi6n, a moneda 

n•cional distinta de la moneda oro, se efectuará, si hay 

procedimiento judicial, con sujeción al valor oro de dicha 

•oneda nacion~l en la fecha de la se'"ltencia. 

ARTICULO 230. 

Toda clá\..lsula que tienda a exonerar al transportadcr de su 

rl!~pcn~atii.lidad e a Hjar un limite inferior al establecido 

por la presente Convención, es nula de toda nulidad, pero la 

nulidad que esta cláusula no trae como consecuencia la nulidad 

d•l contrato que queda sujeto 

presente Convención. 

las disposiciones de la 

ART! CULO 240. 

11 En los casos previstos en los artículos lBo. y 190., 

toda acción exigiendo responsabilidad, cualquiera que ésta 

a•A, no podrA ejercitarse mas que en las condiciones y limites 

previstos por la presente Convención. 

2) En 1 os casos previstos e!"'I el articulo 170. , se 
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aplicarán también las disposiciones del inciso precedente, sin 

perjuicio de la determinación de las personas que tienen el 

derecho de pror:eder, y sus derechos respectivos. 

ARTICULO 250. 

Los limites de responsabilidad previstos en el articulo 

220. no se aplicarán si se prueba que el daño es el resultado 

da una acción u omisión del transportista o de sus depen-

-dientes, con intención de causar el dahG, o con temeridad y 

9abiendo que probablemente causari~ daño; sin embargo, en el 

r.aso de una acción u omi5i6n de los dependientes, habrá que 

probar también que ~5tos actuaban en el ejercicio de sus fun­

ciones. 

ARTICULO 250. A 

1) Si ~e intenta una acción contra un dependiente del 

transportista, por daños a que se refiere el presente Con­

venio, dicho dependiente si prueba que actuab~ en el ejercicio 

de sus .funciones, podr.á amparar:ie en lo<.::: limites de l"'espon­

sabilidad que pudiera invocar el tran'3po...-":ista en virtud del 

articulo 220. 

2> El total de la tndemniz.aciOn obtenible del transpor­

tista y d~ su~ dependiente5, en este caso, no excederá de 

dichos 1 imites. 
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3l Las di sposi ci oPes anteriores del presente ar U c..~tl u no 

re9irtin si seo prueba que el dai1o es resultado de L,na ar;:-_¡ 6n u 

omi ~i ón del dependiente, con i ntenci 6n de causar el d;,t;;'c,, o 

con temeridad y sabiendo que prcbablemente causaria daño. 

ARTICULO 270. 

En e aso de -f al l eei mi ente del de1Jdor, 1 a aeci 6n por respon­

sabilidad, dentro de los limites establecidos por la presente 

Convención, se ejercitará contra s1.1s derecho-habientes. 

ARTICULO 280. 

1> La acción por responscibilidad deberé ser llevadaJ a 

elección del demandante, en el territcrio de una de las Altas 

Parte~ 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 e.fectuado el contr-i.tOJ o bien ante el Tribunal del lugar 

de destino. 

21 €1 procedimiento se regirá por la ley del tribunal 

qua cono~ca del caso. 

ARTICULO 290. 

1) La acción por responsabilidad deberá iniciarse, bajo 

pena de pr~sr:'ripci ón, dentro del pl a::o de dos años c.ontar 
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desde la llegada al punto de destino o desde el día en que la 

aeronave debería haber llegado o desde la interru?ción del 

tr ani;por te. 

2) La manera de calcular el pla:o se determinará por la 

Ley del Tribunal que cono?ca del caso. 

ARTICULO 400. A 

1) la expresión Alta Parte Contratante s1gnif1ca Es-

tado. En todos los demás ca.sos, 1 ñ expresión Alta Parte Con­

tratante significa el Estado cuy~ ratificación o adhesión al 

Convenio ha entrado en vigor, y cuya denuncia del mismo no ha 

!lurti do efecto. 

2) A los fines del Convenio, el término territorio sig­

nifica no solamente el territorio metropolitano de Ltn Estado, 

sino también todos los demás tP.rritorios de cuyas relaciones 

eMteriores 9ea responsable dicho Es~ado. 

El articulo XIX del Protocolo de La Haya señala: 

Para las Partes d~ este Protocalo, el Convenio y el 

Protor.olo se considerarán e ínterpretar~n como un solo 

instrumento, el que se design~rA con el nombre de Convenio de 

V~rsovia modi~icado en La Haya en 1955. 

El articulo XXVI del instrumento é\ntes señal :>.:fe ta;nbi én 
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dispone: 

El presente Protocolo ric podrá ser objeto de rese,..vas, 

pero todo Estado podrA declarar en cualquier momento por 

notiftCación dirigida al Gobierno de la República Popular de 

Polonia. que P-1 Convenio, en la .forma rnodifica:!21 por el 

presente Protocolo, no se arlicará al transporte de personas. 

mercancías y eQuipaje por sus autoridades militares, en las 

aeronaves matriculada5 en tal Estado y cuya capacidad total 

haya sido reserv~da por tales autoridades o por cu~nta de las 

misma~. 
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ANEXO Il 

ACUERDO DE MONTREAL DE 4 DE MAYO DE 196~ 

NOTA: El Acuerdo de Nontreal no P~-'~de se,.. cc.l i.:.:. =;?.d~ como. Con-_: 

vP.ni~ Internar.ional. Se conce~ta entre la A~ministració~ 

Aeron~ut!ca de los Estados U~1d~s ~ c.s Com~ 3ñí as aérc :.-- • 

tanto doméstica;; =eme inte~na-ionale=.~ que opsran en el mis.no. 

El texto ::a.stel1ano que i.1,s~-tamc~ ne t'!.e-,e '.r3!or ~ficia!, ·)'3. 

qu~ el Cocu~ento ~Glc fue r~dB::tado ~ ... ~~glés. 

CONVENIO RELATIVO A LOS LIMITES DE RESPONSABILIDAD DEL CON­

VENIO DE VARSOVIA Y DEL PROTOCOLO DE LA HAYA 

Los transportistas <en a.d~lante 

Cr.-riomi r ?de-= "1 C"S tr s.nspor t. i stt'\t; •· l ,...c..r el ~-esen ti'? cf~.:l1me.-n to 

!. !:'l:'sde -'. 11 dn mai¡'O de t?6C., r:a.-:la L.t'lo d..:-· \':i~ tr.J.n:.por­

tistas incluirA lo qt.1e sigue en sus ccndici::-.z.s efe t,..ans_µ¡Jr~ . .:, 

incluy~ndo las tarifas que engloban la~ r,;1:ir:!:.t:~OflG'!: .:fe 

tran3porte registradas ante cualqu'. e,.. gobie,..no: 
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Unilicación de Ciertas R~glas Re1ati~as al Transporte A'rEo 

Tntcr:'lacional fi.rmado en Varsovia e! 12 de octubre de 1929 o 

en ~Jeha ConV~nción modifi~ada por el Protocolo firmado en La 

Haya.el 28 de septiembre de 1955. Sin embargo, de aruerdo con 

el articulo 220. (ll de dicha Conve~ciOn. o de dicha 

Coovenci ón modi H cadeo. por di cho Protocolo, el Transporti ~ta 

acuerda que en todo transporte intgrnaciondl reali=d~O ~o~ el 

tr-2nspor-tista, seg·~·-. lo def"iriido en dicha Convención, o en li\l 

Convención modificad¿¡, por dicho Protocolo, que de ac1.•:?rdo con 

el Contrat.o dn Transnc.rte t:eí'ga su pu'1to d:: origen o ::e- des­

tino o un? par-~da convenida en los ~stados Unido$. 

(\) El ~imite de ~~sponsabilid~d p~r cada pasajero ~n ca.Ea 

de mue!'"te, heridas t.• otra:¡ lesiones corporales :ierá la can-

ti dad S75.00ó Dólar-es de log Estados Unidos de 

incluyendo los honor;;. ... i::i~ de ab~~ado y cost3.s. 

excepto r-n los c-·Eos de dPm=ir-da5 interpuestas en Lln Estado 

dond~ ~3t- previst~ que lo~ hono ... ~rio5 d~ abogado y cosla~ se 

otnrga~~n scpar~damente, C:t"/O ;:¿¡so, el límiteser3de 

S58.000 Dólares de los Estadas Unido~. de tlorteam6ric.::,., 

excluirlo~ los honorario~ de abogada y cnstas. 

(2) El trans~crtista se servirá cie los medi~:i di:? 

d11iene,-. er,tablec1do;, ;:.r ,-~ •• ~.ir:1.l::. 200. ~1) de la !:onvr.nc::~6r1. 
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o de di. cha Crinvenci ón :nodi fi ·"'.a.da por e-! Prot~cnl o~ 'in l ss 

dema.ndas que se interp,"Jngan ::en ,notivo dE_ muer:te, herida::. t.~ 

otras leisi!:lnes cor;:>orale<::. que sufra un p¿1sajC!'rc~ 

Ninguna c:l .éusul ai del presente acuerdo af ect~rá l~-;; 

derechos ;• resoonsabilidades del transporti'lta, P.n ro_laC.ión 

con cualquier demanda presentada por, t?n .,omb!"e de, o en 

relación con i:ual q1..1.iP-r persona que haya ca.usado 

de-1 i berad<'imente el dar o del ª'!e re~ul tó l 3. muerte, herí das u 

otra~ l esionras corporal es dl=' un pasajero". 

2. En 9) mam 0 nto de entrega del billete, el transportista 

proporcionará al pasajero cuyo tr-or.:oporte est~ regulado por la 

Convonc:ión o por l•! Co'lvenc1 ón modificada por el Protocolo de 

La Haya y por ~l contrato especi3l dn~crito en el párrafo 1, 

la siguiente' nota Q•-1e sera impre~a ¡•;, ti?o de .:-.1 menos 10 pun·· 

tos en c.-.rac:teres modernos y en t1 nl<"\ que contraste con el 

re, to dQl te~. to: l) er, C.?da i::.111 etei '2} eri l...!n3. ti::ija de papel 

dC': billete o adjL1r.tudu al billct.e, o 

3> en ~1 sobrQ d~l bill~ta. 

"~viso ~ lo~ pasajeros internacional~s sobr~ los límites 

da rP.sponsabilidad. 

220 



el pu~tc rte ~e~t fno ¡-.!' fl•~'"'- e~':.alas intermaCias se 

e-4=er- h'en en oai E"> qtir· n~• sr."t e 1 dr. oi-it.;en de su vuelo, que 

Pueden ser dE" aplicació,1 ü l:! 1ol.i\lid¿1c.J de su viaje, o incluso 

a o::ualquier parte 11cl TJi .... mr. c::c:•mr ... c.nrti d:1 inteogr3'ilente dentro de 

los p3ises de oriqen o r!e dt•-=;.linci. li•-.--, diFposicionps del Con­

venio ::ie Varo;ovia., de 1? dry -Jr.:~_utir C' de 1929. Pal""a aquellos 

pasujeros que viajan hacia, des:-\e o : on ~tn?. parada intermedia 

prevista e., los Est?dos UnidC"-:; df: t~urte3.'Tl~rica, dic:.ho Convenio 

y las espec1alGs condiciones del t~~~~pcrte incorporad~s a las 

tarifas aplicables e'.;tablec:en que la re:;ponsabilidad de 

<nombre dol transportista> y la de aquello5 otros transportis­

t~s q1ie h~n susc~ito t¿mbi?n eses contrato~ ~speciales. está 

lim1tada~ en l~ mayoría ~~ los ca'Sos de muerte o lesion~s per­

sonales de lo~ pas:..jeros, a d~ños comprobados qL1e no excedan 

de $75. 000 nol "'res de 1.:-~ E<::;t_ados Unido:; deo NortP.i'.méri ~.;o por 

pasajero y que esa respcnsab~lidad, hasta el limite men­

cionado. no esta~~ ~fPctad3 p~r la negligencia del transpor­

ti st3. 

En el c?.so de aquellos po.s.:\jeros que viajen utilii!ando los 

servicio~ de un tran!>pcrtista que no haya suscrito dicho co:-1-

trato especial, o e11 un viaje que no se or.i.¡;ine, ni finalic:e, 

l"li teni;i.:i. •_1r'la paradr. en ~lgór lug~'" Ce ::;s Est.i\dos Unidos, la 



respon~;lbi l i dad del t""an-::i:-jrti :;t.¡1. per l ..a. :;;uerte e lF:-~i r')fies. je 

un pas.:.:ijero está limitada, :n la m.ayoria de los casos, 

aproximadamente, a ~B.:90 ó ~té.580.Dólares d& los.Estad~s 

Unidos. de Norteamérica. 

•_oo; no~b ... es de 105 tran'Zpt?rtista.s que tia_n di ches 

contratos espec1 al es están a di iiiposi ci ón -del l?~~~-~~o en __ ~odas 

las o~ici~a& de billete~ de dichos transport~stas y_ podrán ~er 

•Y.aminados pre'd 'l solicitud. 

Por lo general. se pude consi:!guir una protección údicional 

suscr i bi enrio •.1ria poli ::a de seguros con una Compañia privada 

del ramo. Este s~guro na está afectado por cualquier 

limitación de r-E!'Sponsabilidad del t.-anspor-ti.sta a.l tenor del 

Ccmveni.o de> Var$ov1a o d<= dichos cont,.-atcs especia.les de 

transporte. Para cbtenc:r i nfDrmai: i ón complementarla le rog.~cr.l)S 

con!.Ulte A la Empresa 13érea o a la Cnmp.:.ñia de Seguros". 

2. a> La e'<presf ón "no~bre del li·.lr:=o.:wt i ;;t~1 y algunos 

otros tran5portistas" pLtede ser c:amhi 3.da por la e:<presión 

11 algunos tran9portistas'' de la anteriarmL·i~e ~itada n~ta. 

'· E~te Acuerdo será registrado ~nte la Oficina de 

Aeronáutic3 Civil de los Estados Uri1dos ~;ar~" ;:•..t aprobación, 
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segón l .... LPY F='e1eral <:Sao f·\·~ aci óp de 1·">'51?~ ··a-fo:·m¿:r¡C~, 3~;:ci. 6n 

412, así c:o"'o ilnte .::it.ro-a gobi 'lr.,os, si así ae· st:.1 ~ -:.~ f;,1,. El 

Pcue..-do eritrará en vi ge,.. desde st.1 apro'lac:~ ón por d~ ,;L6 C.ti ::ir.a 

5i;ag1)n dich.:. Sección 41:?. 

ejemplares C:Ll}'.:! c::onj:..1.nto .::onstitui!""A ·..1r-. ACUl?r'd;J. 

transporti;.t=i oue realice \.'n trar.sporte al ::ud "'e a;:¡liqt...e la 

Convenci On de 1Ja.r"liov1 a C'I la-. Conve~c:1 t·ri de Var5ovia moC1 fi .::.ad3. 

cr:>r el Pr-otcrot o do La H;.;.ya. f-llede .form.ar p::-,rte dc-1 pr~~!::-r,te 

Acuerdo ~irmando un ejemplar Cel mi$mo y deposítAndosele en la 

Oficina de Aercn~utica Civil. 

5. Todo transportista que se.a parte de?l pr-e;:;.en';e Ac::uerdo 

puer.~ i-eti,..arse del misrr.o ccn un prea.viso escrito de 12 mes~s 

di..-igido ta O~ic:ina Aeronáutica Ci-.•il y ~ lo~ otras. 

transporti5tas partes de este Conv9nio. 
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