729
2o

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA
DE MEXICO

~a}

OO
o

FACULTAD DE DERECHO

LA RESPONSABILIDAD JURIDICA DEL
FABRICANTE DE AERONAVES EN
EL DERECHO DE LA AVIACION
( DERECHO AEREO Y ESPECIAL)

T E K] 1 5
QUE PARA OBTENER EL TITULO DE:

LICENCIADO EN DERECHO
P R E S E N T A

EDUARDO SILVA ALEGRIA

MEXICO, D. F. 1993

15 CON A
m&f DE ORIGEH e

EXALLS rH e StunalES




pr—

%‘g Universidad Nacional
:‘\-A

2%  Auténoma de México
UNAM

UNAM — Direccién General de Bibliotecas Tesis
Digitales Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADOS © PROHIBIDA
SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta
protegido por la Ley Federal del Derecho de
Autor (LFDA) de los Estados Unidos
Mexicanos (México).

El uso de imégenes, fragmentos de videos, y
demas material que sea objeto de proteccion
de los derechos de autor, sera exclusivamente
para fines educativos e informativos y debera
citar la fuente donde la obtuvo mencionando el
autor o autores. Cualquier uso distinto como el
lucro, reproduccién, edicion o modificacion,
sera perseguido y sancionado por el respectivo
titular de los Derechos de Autor.



INDICE GENERAL
INTRODUCCION, pe 1

CAPITULO I: CONCEPTO DR ARRUNAVE, pe 5
A) Definicién de aeronave; por la legislacién Nacional,

la dootrina y los convenios intermacionales en materia
aerondutica;

B) Clasificacién de las aeronaves, por la legislacién

Nacional, y los convenios internacionales;

C) Partes y sistemas de una aeronave;

D) Marcas de nacionalidad y de matricula.

CAFITUIO IXs BL CERTIPICADO DE ABRONAVEGARILIDAD Y LA
SEGURIDAD ASREa, p. 32
4A) Generalidades y el Certificado sobre aeronavegabilidad;
B) Certificado de produccién;
C) Certificado tipo;
D) La seguridad aérea.

CAPITULO IXII: CONCRPTO DE RBSPONSABILIDAD, P. 47
A) Generalidades y la Reaponsabilidad Objetiva;

B) La Responsabilidad Subjetiva;

C) La Responsabilidad Civil;

D) La Responsabilidad Penal.

CAPITULO IVs La RESFONSABILIDAD D3L PABRICANTE DE
ABRONAVES. p. 56
A) legislacién Mexicana: Vicio Oculto, la responsabilidad
objetiva por riesgo creado, segin el Cédigo Civil Mexicano,
La ley de Vi{aa Generales de Comunicacidn;
B) Legislacién Comparada: (Anglo-Sajona)., Los Procesos
Judiciales, Bl fabricante y su relacién con otras partes
deapues de la transmisién de la aeronave, El damnificado
y monto de las indemnizaciones.

CAPITULO V: FORMAS DE ADQUISICION DE PROPIEDAD DE LAS

ABRONAVES. p. 101
A) Povmas de adquisicién de Derecho Piblico;
B) Pormas de adquisicidn de Derscho Privado.

CAPITULO VI: LA RRSPONSABILIDAD SOBRE VEHICULOS ESPACIALES. p. 121



CONCLUSIONES.

BIBLIOGRAPIA,.

ANBXOS.

ANEXO
ANBXV
ANEXO
ANEXO
AXNEXO
ANEXO
aNEXO
ANEXO
ANEXO
ANEXO

ANEXQ

ANEXO
ANEXO
ANEXO
ANEXO

ANEZXO

Is Clasificacién de las aeronaves.

II: Partes de una aeronave a reaccidn,

I1I: Marcas de nacionalidad de las aeronaves.

IV: Certificado de Matricula.

V3 Certificado de ueronavegabilidad

VI: Certificado de aprobamcién para produccidén.
VII: Certificado de aprobaciénm tipo.

VIII: Cléusula de No responsabilidad.

IX: Bscritura de venta de aeronave.

X: Contrato de vénts condicionada de aeronave.

XI: Instrucciones para la preparacién y entrega de
escritura de venta de ueronave,

XI1: Provinidn de acuse de recibo por el vendedor,
XIII: Provisién de acuse de recibo por el comprador.
XIV: Disposicidn de cesién de bienes por el vendedor.
AV: aviso de disposicién de aeronave.

XVI: Disposicién de cesidn de hipoteca.

Yuentes de los anexos.

P.

P.

133
136

P.140

b.

158
159
1o
161
162
163

164



INTRODUCCIIOHN

71 cuncerto del binomio Derecho-aAviacidn es un tema que tie-
ne alrededor de¢ setenta alios dessrrollandose eon nuestro pais, ya
que es la aviacidn un moderno medio de transrartucidn.

La industria mero-escacial se ha convertido ucsde fineg de!
8iplo XIX a nunstros dias en una de lus indusrtrias con mayor
C¢recimiento tanto cuantitativo como cuulitatrivo de la humanidad
Fsta industria aérea mundial er enorme, cop una capacidad y re-
cursogs muy grandeg, para elaberar todo tive de aeronaves y arti-
culos complemenrtarios ¢ incluso, distintoe y mas desarrillados
para la industria ospacial.

N2 detemos sorprendernos aue ssi como La aviucidn s una
actividad humana es suscertible de trunsformacidi y= qus cambian
muchag Clrcunstancias; como clertus empreSas se fuszionan con
otrag generalmente mis poderosas, por otra parte existen otros
fuctores como son: Politicds, Hcunomicos, Militares y otros mas
que de zlguna forma crean, desarrsllan o extingcucn la actividad
referida a la aviacién y produccidn seroespacial.

actualmente en nuestro planetu cxisten aproxvimadamente

treinta y siete paiuscs con roventu y cinco empresas que fabrican
seronaves, casd todos estos palses tiemen disenos propios, pero
debido a que en nuestros dius es casi impogible realizar una
aeronave de alta sofisticacidén en un solo pais (Salvo en paises
de alto desurrollo economico y tecnico) dando asf{ oaso a que
empresas que fabrican aeronaves de paises en desarrollo, arman

¥y construyen aeronaves de todo tipo con licencia o permiso de
otros paiser, generalmente mis desarrollad

Los avances en la industriz aorondutica mundiul nan sido
calificados como no creibles y es .sor loag wiclantos ocurridos en
distintos paises, por la feroz cripetencia cxiztente eon esa in-
dugtria, ya que en lu actualidad cada producto aeronautico que
sale al mercado es consecuencia de esa competencie, proporcio-
nandc mejorcs elementoun, mds econ2micos y sepuros, sin dejarse
ganur por otras aeronaves de diatinta fabricacidn.

En la industria asroeucucial ocurren inrcidentes a las aern-
nuves, 281 Comn existen aeronaves de modalo muy reciente, cuyos
duefios son suietos de credito, wuil tambien hay aeronaveg viejus
s veces en mai estudo y para sus duciios 1 es muy dificil su
muntenimiento, puede acontecer accident«: tunto a aeronaves de




De reciente mannfactura como a asronaves con varios aiios

En ocasiones ocurren situaciones con las aeronaves que
generan dafics y perjuicios a dos distintos tipos de personacg:

Las que sean parte; cuya relacidén tengan directamente
con el uso de ameronaves, en forma contractual o como
acuerdo previo de voluntades; y

Las que no sean parte del uso de las aeronaves, sin
ninguna relacidn con ellas, sin mediar acuerdo
contractual d: voluntades.

Los modernos aviones de linea, tienen duraciones de traba-
jo de alrededor de quince aflos, durante los cuales son repeti-
damente revisados y reconstruidos. Cuando lu miaquina se retira
poco puede qu: guede de su fabricacidén original. Lus grandes
lineas aéreas venden los aviones de linea viejos, pero perfec—
tamente aptos para volar, a operadores més pequeilos; actual-
mente mds de la mitad de los reactores de 1linea del mundo tienen
més de diez aflos de edad.

En México influenciado por legislaciones de otrcs paises,
como (Prancia de fines del siglo XVIII). Surgio la necezidad i
regular las actividades aeronduticas. Desde los albores de la
aviacién, los juristas personas celosas de la aplicacidn de
justicia, se preocuparon por atender las actividades propias de
la aviacién, rara asi dar una adecuada respuesta a las inquietu-
des de la poblacién que en varias ocasiones por accidente se
veia implicada en problemas suscitados por la actividad acrondi-
utica, y fue debido a2 ello que surgieron en principio ordena-
mientos legales de caracter local, hasta llegar a Cédigos, leyes
nacionales y ain a Congresos interanncionales que respondan a
problemas suscitados con motivo del uso de aparatos que surcan
el aire.

Por nuestra parte, no hay que slvidar que nuestro paia
cuenta ¢on unu traudiciédn ameronfutica respetable que data desde
mediados del siglo XIX y con motivo de diwversas ascenciones dc¢
intrepidos ucrondutas en nuestro pais, prontamente se tuzco
protlejer la sepuridad de la poblacidn ( 3obre todo, en 21 Valle
de México). Con las expediciones de los bandos de policiu del
25 de Octubre de 1856, del 7 de Agosto de 1862 y del 14 de ¥arzo
de 1¥98, Se busco evidentemente prohibir tales ascenciones a
menos que tuvieran su permiso previo de luy asutoridades y un




Pin cientifico, fue por ello que fueron dictadas por un
principio de humanidad.

Posteriormente antes de finalizar el afio de 1910, se efec-
tuaron en nuestro pais ascenciones con aparatos mids pesados que
el aire, con elle se inicio el perfeccionamiento y manufactura
de los primeros aviones en México pracias al apoyo de distintos
sectores, que junto con otros muchos entusiastas aficionados
que fabricaron aeronaves por su cuenta. Las fabricas més iwmpor-
tantes que desarrollaron aeronaves fueron:

TALLERES NACIONALBS DE CONSTRUCCIONMES AERONAUTICAS.
(T.N.C.A)

COMPANIA ABRONAUTICA NACIONAL BAJA CALIFORNTA,
LOCKHEED -~ AZCARATE.

BEntre estas factorias y loa distintos aficionados ase llega-
ron a producir poco mds de doscientas unidades de aproximadamen-
te quince prototipos, o primeros modelos. De todas aquellas
factorias, ninguna sobrevivio al paso de los afios por distintas
razones, como fueron: La incosteabilidad; lap malaas politicas;

e incluso presiones del extranjero.

En la actualidad el Instituto Politecnico Nacional a traves
de su plantel de ingenieria aerondutica, sigue a la vanguardia
de los estudios de diseflo, manufactura y reparacién de aserona-
ves, sin olvidar la ayuda de las fuerzas armadas mexicanas que
han prestado en la elaboracién de aeronaves, a traves del depar-
tamento de industria militar, la Secretaria de Marina aunado al
apoyo de otras instituciones como la Universidad Nacional Auto-
noma de México. Ademas comercialments, se han fabricado aerona-
ves por medio de varias empresas, como son:

ABRRONAUTICA AGRICOLA MBXICANA.
PABRICA DE AVIOKES ANAHUAC.
AVIONES S.A.

Se considera que con la firma :de acuerdos scbre el libre
comercio de producios, México tiene el potencial humano con el
cual responder ante ¢l mercado tecpologico de caracter litre.
Con ello se beneficia a todos porque tanto las induostrias ganan
con nuevas tecnicas, lags personas podran cervirse de la aviacidn
sin descuidar el tipo de neronaves idéneo para situmciones en



En especifico, sin embarge existe el problema de tratar de
conciliar distintos intereses como en cualquier otro quehacer
humanc.

Bl motivo de esta investigacién es el tratamiento que se
da a la entidad o persona que fabrica aparatos aéreoe o naves
espaciales que por fallas propias de esos vehiculos, surgen con-
secuencias daflosas y perjudiciales tanto para 1los interesados
directos en actividades aerocespacisles como para terceras perao-
nas en la superficie y que no tengan nada que ver con las acti-
vidades aeronduticas.



CAPITULO I

CONCEPTO DE AERONAVE.

A) Definicidén de meronave; Por la legislacién Nacional; la
Dootrina y los Convenios Internacionales en materia aerondutica
B) Clasificacién de aeronaves por la legislacién Nacional y los
Convenios internacionales. C)} Partes y sistemas de una aeronave
D) Marcas de Nacionalidad y de Matricula.

A) Definicibn de aeronave: Etimologicamente, Aeionave =
& AERONAVE=(Proviene del Latin AEREUS = aire y de NAVIS= nave.
Denominacidn general de los aparatos destinados a la navegacidén
adrea. (1)

La Legislacidén Mexicana define a la uecronave, segin lo
seflala el artfculo 311 de la Ley de Vias Generales de Comunica-
c16n, primer parrafo: "Para los efectos de estn Ley oe conside-
ra aeronave cualquier vehiculo que pueda sostencrse en el aire™.

Los tratadistas han observado principalmente tres criterian
a seguir en la definicidn de la aeronave: (2)

1.- Bl primer criterio que nos ocupa es el criterio enuncia-
tivo, es seguido por paises que objetivamente no definen,a 1la
aeronave, sino que se limitan a citar una serie de aparatos a
los que se les consideran como tales, se trata de un sistema
enumerativo, limitedo y cerrado, si su ventaja no ofrece dudas
presenta el obstaculo de los numeros cerrados y que para intro-
ducir cualquier modificacién suponen la alteracidén de una Ley
principul.

2.— El segundo criterio es el.criterio descriptivo se defi-
nen las aeronaves segin sus caracteristicas principales que la
diferencian de otro medio de transporte; este criterio suele
ser aconsejable dada su amplitud y facilided, para denominar
una serie de aparatos que la técnica puede ir creando con el
transcurso del tiempo, en este caso, primeroc se creo el objeto

sujeto de derecho y despues los estudiosos de la jurisprudencia
le diercn su propia interpretaci{én a la materia;

3.~ Bl tercer criterio, es el criterio mixto. Define a las
aeronaves en forma intermedia, ya que establece en primer lugar
las condiciones que debe reunir la aeronave para ser considera-
da como tal, agregandc una enumeracidén de ellas de cardicter
ilugtrativo preferentemente de¢ disposicidn abierta,



Sefialando a un jurista mexicano, el Yoctor Antonio Prancoz
Rigalt (3) indica: "Bl concepto de acronave es una de 1las fér-
mulas alrededor de cuyo contenido se estructura el derecho aéreo
y se le da significacidn dentro del campo de las ciencies ,uri-
dicas como una de las conquistas del pensamientc moderno poraue
8alta a la vista que es inutil afrontar temas relacionados con
la aviacién, #in meditar gunque sea en forma escucta, sodbre la
estructura de la aeronave",

Nuestra Legislacidn es una de las pocas que se aventuran
a definir en formue particular y cencreta a la aeronave. Esto
es, que nuestro sistema juridico mexicano con respecto a la
acronave se atiende més al segundo criterio que es el criterio
desgcriptivo.

Bn cuanto a los convenios internacicnales en materis aero-
ndutica que definen & la aeronave, tenemos los sipuientes:

1.~ El Convenio Internacional de Navegacién Aérem, firmado
en Parfs, Francia en 1919 que definia n la aeronave como:
"Todo aparato que pueda Bostenerse en la atmosfera merced a le
reaccién del airev, (4)

2.~ El Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, firmado
en Chicago,Eatados Unidos en 1944, define en su anexo nimero 7
aiete sobre Marcas de Nacionalidad y de Matricula de que las
aeronaves, como "Toda méquina que puede sostenerse en la atméa-
fera por reacciones del maire que no sean las reacciones del mis~
mo contra 1n superficie de la tierrav, (%)

3.~ El Convenio de Cirebra (Suiza) de 1448,
miento Internacional de derechos sobre aeronave
culo 16 estipula lo siguiente: "Para los fincs del pre
convenlo, la expresién aeronave, comprendera la celuln, 10t mo-
tores, las hélices, los aparatos de radio y cualesquiera otras
piegns destinadas al servicio de la aercnave, incorporadas en
ella o temporalmente separadas de la misma®. (6)

B) Clasificacidn de las Aeronaves por la Ley MNexicann
¥ los Convenios Internacionanles.

La legislacidn Nacional, indica en la Ley de Vius Genera-
les de Comunicacién de 1989, en su artfculo 311 scgundo nérrafo
lo siguiente:"Artficulo 311.- Las aeronaves que Se clasifican ern
aerpnuves de Estado y aeronaves Civiles esto es referido exclu-
sivamente a las aeronaves mexicanas son seronuves de Gstado las



De propiedad. de la federacién, de los estados, de las
municipios o de los organismos Piblicos descentralizados.Todas
las demds se consideran aeronaves civiles, ya sean de servicio
pdblico o de servicio privado. .

Las aeronaves civiles destinadeas permanentymente & un gers-
vicio estado se consideran eeronaves de Estadol

la clasificacién mds imporiante desde el punto de vista
juridico, es en atencidn a la naturaleza de su actividad, ya
que distingue a las aeronaves: de Servicio Pdblico, matricula
(XA); de Servicio Privado, matricula (4B); de Servicio del
Estado (XC), esto es atendiendo al servicio que presta la aero-
nave. (8egundo Parrafo del Art. 315 de la Ley de Vias Generales
de Comunicacidn).

El Convenio Internacional de caracter moderno que clasifi-
ca a las aeronaves para efectos de su Nacionalidad y de su Ma-
triculacién, es el Convenio de Chicago en su anexo N.7, sobre
Marcas de Nacionalidad y de Matricula, nos indica con una tabla
que ilustra o aclara la clasificacién de las aeronavns dependi-
endc de su naturaleza tecnica, de todos aquellos aparatos hechos
por el hombre para surcar los cielos. (7 y 8 ).

Para poder explicar el contenido de esta tabla del anexo 7
del Convenio de Chicago, paru la clasificacién de aeronaves, po-
demos aclarar con definiciones para mds ilustracién. Cuando los
términos o expresiones indicados a continuacién se emplean las
normas para marcas de nacionalidad y de mutricula de aeronaveo,
tienen los significados siguientes: {9)

ARRODINO: Teda aaronave que,.se sostiene en el aire en vir-
tud de las fuerzas scrodindmicas.

AERONAVE: Toda miquina que puede scstenerse en la atmésfera
por reacciones del aire que no sean las reacciones del mismo
contra la superficie de la tierra.

AEROSTATO: Toda aeronave que, principalmente, se sostiene en
el aire en virtud de su fuerza ascensional.

AVION o AEROPLANO: Aerodinc propulsado mecanicédmente que,
principalmente, deriva su sustencidn en vuelo de reacciones ae-
rodindmicas sobre superficies gque permanecen fijas en determina-
das condiciones de vuelo.

DIRIGIBLE: Aerfstato propulsado mecdnicamente.



GIROAVION: aerodine propulsade mecédnicamernte, cue se manlie-
ne en vuelo en virtud de la reaccién del aire sobre unc » méds
rotores.

GIROPLANO: Aerodino que se mantiene en vuelo en virtud de la
reaccidn del amire sobre uno o méds rotores, que giran !ibremente

alrededor de ejes verticales o casi vericules,

GLOBO: ierdstato no produlsado mecdnicamente.

HELICOPTERO: Aerodino que se mantiene er vuelo rrincipalmernte
en virtud de la reaccidn del aire sobre uno o mic rotore:r rropul~
sados mecdnicamente, que giran alrededor de¢ eies vericaeles o
cusi verticales.

ORNITOPTERO: Aerodino gue, principalmente, se mantiene en
vuele en virtud de las reacclones gue cjerce el mire sobre pla-
nos a los cuales Se imparte un movimiento de batimiento, (La
paloma de Leonardo Da Vinci).

PLANTADOR: Aerodino no propulsado mecénicomente que, prinei-
pelmente, deriva su sustentacidn en vuelo de reaccionec aerodi-
ndmicns sobre superficies que permanccer fijus en determinuinge
condiciones de vuelao.

C)Partes y Sistemas de una aeronave.

Partes: Es importante gque el jurista no se sustraiga de les
partes y sistemas de las aeronaves ya que de preferercia ha de
conocer la materia del litigio que le ocupa, aunque sea dc ca-
récter muy elemental.

Al ocurtir actos o hechos en las aeronaves que generan
daffos a las personas on su integridad 6 a sus bieres. Se requie-
re la ayuda de peritos expertos en aviacidn, para detersinar
las causas (Cue hicieron gue alguna aeronave s dafie y a veces
en consecuencia cauge daflos).

Para cvitar el peligro de fallas, todas las aercnaves me-—
dernas de hace dos decadas para acd ataervan el concepto dc
Pallu y prevencidn, que fuéd anunciado por primera vez en el
siglo XV por Leonardo Da Vinci. El1 pintor-inventor italiano,
decia que al construir las alas, uno debe de poner un cable de
soporte de refuerzo y otrov més flojo, ¢n la misma posicién, de
manera que si el primero se rompe, el segundo vuede degenrefilar
1a misma funcidn.
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Esto se establece en que en las méquinas voladoras de nucs-
tros dlds usan largueros miltiples en las alas, dobles ventani-
llas en la cabina, sistemas dobles o incluso triples de control
¥ 8in embargo, el margen entre la seguridad y el desasire adn
puede ser nc mayor que el grueso de un cabdello, (10)

A .continuaéidn se enumerardn las partes de que consta un
avidn comercial, en un anexo de este mismo trabajo. Tara poder-
ejemplificar se recurrid al primer avién a reaccidn de caracter
comercial en el mundo, el antecesor de les modernos reactores
comerciales, Nos referimos al De Havilland Comet tipo IV-C de
fabricacién Ingles o Britanica, que inaugurd los vuelos a rea-
ccidén en las aerolineas mexicanas, en este caso fué la Compa-
flia Mexicana de Aviacidn la que ocupo ese privilegio y que dio
gservicio con este tipo de aparatos del 4 de julio de 1960 al
23 de dictembre de 1970. (11)

Bl Comet I de 1952 como primer =vidn de resceidn del mundo
tuvo muchos problemas en un principlo, de caracter estructural
debido & su servicio a gran altitud gque desarrollaba en aquel
entonces, Yy que causaron serios accidentes. Un problemu que
hasta ese entonces no se preveiam, era la fatiga del metsl. En
cualquier avién que vuele bajo ciertas preusiones atmosféricas
es muy importante lo que se llama fatiga de metal, y por ello
en un principio tuvo muchos problemag e¢structurales que causa~-
ron gran cantidad de pérdidas de vidas y materiales, después de
una minuciosa investigacifn y reestructuracién importante fué
felizmente resuelto su problema estructiral. (12)

Sistemag de ung aecronave: 50lo nos limitaremos a explicar
sobre sistemas de una aesronave de forma breve, debido & que es
un aparato muy complejo, lo haremos generalizundo dénde inter-
vienen las partes de una aeronave yua que ¢sag partes se locali-
zan dentro de un sistema, Hay muchas més partes que sistemas,
por lo tanto vamos a generalizar dénde intervienen las partes
de una aeronave. Ya que es la aviacién en sus formas tecnicas
un medio de transporte muy moderno que requiere un estudio
mucho mds avanzado que dota elemental explicacién.

La ueronave en la actualidad es un inatrumento que nos per-—
mite transpartarnos con rapidez y seguridad a cualquler parte
del mundo, pero,se tiene gue tomar en cuenta, que una aseronave
as{ como es de fuerte y soparta complicadas pruebas en vuelo y
sobre tierra, es tambien muy fina y delicada,



10
Toda aeronave estd concebida con un solo fin: "“Volar" para
servir a la humanidad dea miltiples maneras. Rmpezaremos con el
sistema de la cabina de mendo, debido a que es ah{ donde se
conduce a la aeronave.

La Cabina del Piloto: %std concebida para proporcionar vi-
8ibilidad, utilidad y comodidad. lLos parabrisas curves y el ais-
lamiento disminuyen el ruido exterior, ademds de que la cabina
de mando estd diseflada para permitir que ambos pilotos tengan
acceso a todos los mandos e interruptores esenciales sin tener
que moverse de sus asientos.

Existe tamblen un sistema avisador centralizado altaaente
sofisticado en el panel principal de instrumentos, con recuadros
iluminados en colores de vivo color acompaiados de un fuerte
zumbido; indican inmediatamente cualquier falla en cunlguier
parte del avidén y de sus sistemas de control. Bl sonido estriden~
te de cualquiera de estos sistemas podria perturbur lua serenidad
de cualquier cabina de pilotos.

La vigibilidad de un piloto en tierra estd limitada por 1la
zona de la pequefla ventanilla de un avién presurizado y ega vi-
8ibilidad tiende a disminuir en cuso de aterrizaje y aumenta en
tierra. la visibilidad lateral es similar a aquella que se tie-
ne desde las ventanillas de un vehiculo automotor terrestre.

Bl Parabrisas: En los modernos aviones de pasajerca, el
parabrisas estd hecho de vidrioc laminar especial con una super-
ficie intermedia de plistico que puede resistir impactos inferi-
ores a 193 tres kilogramos por centimetro cuadrado (Ejemplo:
impactos de aves), Tiene un espesor de 1.5 centimetros a 3.08
centimetros. Ademss contiene el parabrisas una pelicula calefac~
tora electroconductora, un pliegue especial precurvado de 12
milimetroa, una intercapa plastica de 7 milimetros, de la cabi-
na de mando de un avidn a reaccién de mis de 200 toneladas de
peso.

Las Alas.- (21 despegue, el vuelo y el aterrizaje), Fl
despegue: la cantidad de elevacién que un avidn necesita para
generar el despegue, depende de su peso. Cuando més tiene que
elevar las alas, mayor velocidad de despegue hay cue =alcanzar,
va que todos los aviones tienen un peso méximo de despegue, de-
terminado por el fubricante previamente.



El avién en su parte central llamado fuselaje, como un uso
o armazon tubular, sin sus alas, lleva en la parte posterior,
dos timones, uno verticalo de direccidn, para guiarlo hacia 1la
derechao hacis la izquierda, otro horizontal llamado de altura o
de profundidad, que sirve para que se eleve o descienda segin la
inclinacidn que se le da. Una vez puestos los mctores en marcha,
los motores hienden el aire {(esto es, cerrar el flujo de aire)
¥ hacen que el avién se mueva nacia delante, sobre el suelo, pe-
To como las alep estdn algo 2evodas por la parte anterior, pre-
sentan al aire superficies inclinadas que se apoyan en é1 y la
resistencin que los planéds encuentran hace que el aparato al
moverse, vays Subiendo en direccidn oblicua, y se man*enga lue-
go en ol aire, algo asi como unu cometa.

Bn Vuelo: Una aeronave puede volar hacia adelante, girar
hacia la derecha o nacie la izquierda, pero tamtien puede incli-
narse longitudinalmente con el frente hacia arriba o hacia abajo
sobre una linea imaginaria que va de la punta de un ala a la
punta de la otra ala su cje luteral (balanceo) puede rodar sobre
uns linea del morro(frente), la punta del frente a la cola, cl
eje longitudinal se puede derrapar o girar a la izquierda o
hacia la derecha sobre el eje vertical, como si fuera un eje

imaginario y ese eje imaginario se puede decir que lo da la for-
ma de uso.

Cuatro fuerzas de equilibrio actian sobre un avién en vuelo
La sustentacidn generada por el flujo da aire sobre las alas
vence el pesoc y la resistencia originada por el aire, opone el
empuje de los motores., Cuando un avidn estéd en vuelo recto y

nivelado el emouje compensa laresistencia y la sustentacidn com-
vensa el peso.

Lus Alas:; Son planos loruitudinales que sirven para la sus-
tentacidén de una scronave en vuelo, Lus alas rectas dan susten-
tuc{én buena a bajas velocidaudes por lo cuel los flups o aletas

son simples pero producen excesiva resistencia a elevadas velo-
cidades,

nLAS RECTAS.
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Las alas en"Plecha" causan una minima resistencia a eleva-
das velocidades, pero necesitan flaps, alerones y aletas compli-
cadas para la sustentacidn a bajas velocidades.

ALAS BN FLECHA

Las alas “"triangulares", son disefiadas para velocidades
supersénicas, tienen elevones, timones de altura y ulerones com—
binades con loa bordes de salida o parte final de las alnms.

ALAS TRIANGULARES O EN "DELTA"

Bl aterrizaje de una aseronave: Bl piloto de una aseronave
debe tomar una decisién critica con alta precisién y esto ccurre
con mads frecuencia en la maniobra de aterrizaje gue en cualquier
otra maniobra.

La velocidad de aproximacién para el aterrizaje de una
aeronave se define en minuciosas especificaciones hechas por los
fabricantec de la acronave, eatas determipnan una velocidad mini-
ma pare la aproximacidn final bajo condiciones ideales.

El piloto baja los trenes de aterrizaje y extiende comple~-
tamente los flaps o alerones, para reducir la velocidad del
avién, Mientras mantiene la sustentacidn eleva el frente del
avién ligeramente para reducir la velocidad de descenso y sua=-
vemente desacelera hasta tocar pista y poco a poco frenar.
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EL Piloto Automatico: Es esencialmente un sistema estabili-
zador que se hace cargo de los mandos durante el ascenso, el
vuelo o crucero y deacenso hasta ¢l destino, fases de vuelo,
dejando libre al piloto para dedicarse a la vigilancia y u ci-
ertas comunicaciones. En condiciones turbulentas lo alivia de
la labor cansada de mantener una condicidén suave.

Los modernos y sofisticadoos pilotos automdticos proporcio-
nan informacién esencial del vuelo a partir de aparantos gque
miden las vibraciones y aceleraciones en un computador, los da-
tos son tratados y envizdos a los mecanismos cue responden a
seflales de ‘mandos electronicos, convirtiendolas en selales
hidrdulicas, y éstas mueven las superficies de mando del avida,

Sistema de Aterrizaje por Instrumentos: Un sistema de ate-~
rrizaje por instrumentos es un super piloto automdtico que detec-
ta y responde e los radiofaros del. sistema de aterrizaje por
instrumentos en mala violbilidad, gufn el avidn nacia 1la pista
con precisidn y seguridad,

Bate sistema congsta de un radiofarc de pista cuyo haz ra-

diado m lo largo de la linea recta de oproximacién a la pista
guia el avién hacia la linea wmediam, esto e8, que las seflales e
trayectoria de planeo son usualmente capturedas por el avidn,
y un transmisor de trayectoria de planco instalado a un lado de
la pista con un haz que gufa el avién hacia abajo a una veloci-
dad uniforme de descenso que de tierra ayuda para que el avién
pueda aterrizar.

Rsto 1ndica que entre un raliofaro de pista y el transmi-
sor de trayectoria de planeoc guian al avidn hacia la pista de
aterrizaje en mal tiempo. Ultimamente se esta provandc el sip-
tema de aterrizaje por microondas, que esta provando ser més
eficiente y economico.

Sistema de Propulsion: (La mutopropulsién en aerondutica)
En 1a graduml invencidn de 1la mdquina voladora uno de los ade-
lantos mds importantes fue separar la sustentacién de la propul-
aidn.

Una ala rigidu proporciona sustentacidn, y la propulsién
pe efectua acelerando un flujo de aire nacim atris por medio de
una hélice, que no ec mis que una uletn giratoriu que gencera
sustentacidn exactamente igual como lo hace ¢l ala, pero las
aletas dirigen el aire hacia atirds, de modo que la sustentacién
ge convierte en empuje propulsor,
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Motores de Piston: Las primeras aeronaves en el mundo nabdi-
an emwpezado a utilizar para su propulsién distintos motores, dae
vapor, aire compimido, o electricidad. Una pequefia parte de las
nrimeras aeronaves en el mundo, habfan tenido motores ziesel,
perov casi todos usuron el (Otto-cycle) o motor de niston de cua-
tro tiempos. Los motores de piston en la aviacidn, son identicos
a los motores de automoviles, pero mayores y maAs potentes, En 1la
actualidad solamente los pequeflos aviones y anquellas aeronaves
que necesitan tenar vropulsidén a baja velocidad, a pequefins altu-
ras pura trabajos agricolas, lucha contra incendios, poseen adn
motores de pistén,

Motores de turborreaccién: A fines de 1939 e! turborreactor
trajo un método de propulsién totalmente nuevo. Un motor de tur-
bina de gases o turborreactor, trabaja asi: Un compresor asvira
el aire, lo comprime y lo suministra a una cédmara de combustidn,
El combustible tipo querogseno, es pulverizado y quemado rars
convertir el flujo de aire a alta nrecidn en una columna de gug
blanco caliente. Aletas fijas, curvas, dirigen el gas hucia las
palas de un rotor de turbina haciendolo girar como un rehilete,
Lu turbina convierte la energia del Tflujo de gas en potencia
de eje que acciona el compresor, mientras gue el resto del gas
ultrarripido sale con estruendo hacia fuera de lu boquilla de
eacape, para impulsar a chorro el avién,

Motor de turbohélice: A fines de la segunda guerra mundial
en Inglaterra se desarrollaron los motores de turhohélice, au-
mentando a escala el sobrealimentador de un motor de piston
para formar el compresoxr, y afladiendo unu cédmara de comburtidn,
una turbina y una canja de engranes. {n turbohélice maneju un
flujo de aire mayor que cualquier otro motoer de avibn. Porc a
medida que aumenta la velocidad de avance disminuye ¢l empuje
del turbohélice hasta que, alrededér de §34Kilometros por hora
la eficacia de la hélice se ve seriamente afectada, yu que las
puntas de la pala de la hélice, se acercan a la velocidad del
sonido,.

K1 Turbomotor: Los primeros iurbomotores, llamados motores
a chorro de by-pass, eran turborreactores con palas o nélices
sobredinensionadas en las primeras fases del compresor. El aire
sobrante comprimido por las puntas de esas palas era conducidc
_alrededov del xeefo del motor-desvidndolo-y descargudo a través
del tubo de chorro., la desaceleracidn resultante del cuorro fi-
nal no reducia la potencia, ya que era compensada por el mayor
volumen de flujo de aire.
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Y ello permitio reducciones vitales en el consumo de com-—
bustible y, lo mds importante, en ¢l ruido.

Turborreactor para aviones sunsrsonicos: Basicamente es un
turborreactor muy similar a los urimeros reactores "a chorzra
directo” pero con mejoras sensibles. Porque deben resistir tem-
Peraturas muy elevadas ya que quema la mezcla combustible-aire
tan completacente qa el avidn supersdnico de transporte es una
de las naves mis exentos de humo. aAdemds de contar con aleaclo-
nes a base de niquel resistentes al calor y de titanio que resis-
tan al fuerte calor, golpe de hielo e impactos de aves.

Sistemas de combustidle: Como se ha observado el motor ea
esencial para la propulsidn de una aeronazve y para que el motor
funcione es indispensable su combustible. Los aviones ligeron
poseen motores de pistones muy similares a los de los cuiches ogue
queman gasolina de avién. Egta es bombeada hacia el interior de
los depdsitos, bolsas de caucho-neopreno flexibles, instaladas
dentro de los compartimientos de las alus o fuselaje, mediunte
un alimentador por gravedad.

Los reactores de linea queman vaurios tipos de combustible
para chorro del tipo queroseno (Parafina). Muchas veces no exis-—
te deposito separado. En su lugar, la estructura del avién, los
egpacioa entre los largueros de la alas, partes del cuerpo, ©
la deriva~ esti revestida con capas de compuesto obturador cau-
choso para formar una serie de compartimientos estancos al com-
bustible., Estos se conserven absolutamente a prueba de escape,
incluso adn cuando la estructurs se doble en la turbulencia o
en campos de aterrizaje accidentados. Chapas divisorias en los
depositos, impiden el bailoteo del combustible y valvulas de un
paso evitan que corra descontrolado de uno otro tanque, =1l es-
pacio por encima del combustible no se llepna con aire, sino con
nitrégeno seco, el cual es inerte. (No inflamable ni volatil).

Todo el combustible puede alimentar a cualquier motor, ya
que todos los depdsitos ectdn conectados por tubas con védlvulas
de un paso o controlados por el piloto, Estus le¢ permiten circu-
lar independientemente de la posicidn de vuelo del avién y con-
trolan el flujo de combustible o gas a través del sistema para
equilibrar las diferencias de presidén a diferentes alturas.
Reapiraderos, por lo general situados enlas puntas de las alas
o la cola, mantienen la nresién constante,
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El combustible es bombeado hacia afuera de cadua depésito
por bombas cebadoras, accionadzs elétricamente o neumaticamente
en el punto més bajo. Los avicnes de miltiples meotores tienea
dosificadores eapeciales para distribuir el combustible con pre—
cisién entre loo motores y bombas de alta presidn en los motores.

Se tiene cuidado extremo para eliminar e1 agua del combus~
tible, la cual se conpelaria a grandes alturas y causaria blo-
queos, pero los filtros calentados derriten cualjuier cristal de
hielo que se forme. El combustible-gasolina se tifle de distintos
colores segin el tipo, y el tipo varia deasde el combustible paura
motores de¢ alta calidad en aviones ligeros, hasta 115 a 145
octanos en motores mis grandes.

®l sistema hidraulico (14): Un piloto 2¢ mediana fuerza
puede ejercer una fuerza muacular de aulzas 45 kiloeramos, ésta
era inadecuada para accionar los alerones comandados p-r cables,
los timoncs de altura y los timones 2e direccidn de 1oz primerse
aviones de linea, pero cuando se inventaron los laps, zleronexs
y trencs de aterrizaje pegables, un avidén ezpezd a -ecsar 20 to-
neladas o méds y los pllotos necesitaron de ayuda mecanica., la
energia hidréulica proporciona los mlaculos que accionan law par-
tes moviles de un avién, Bl principio es el mismo que en los
frenos de un coche, bombas accicnadas por los motores comprimen
el liquidoa través de tubos y vAlvulas.

La mayoria de los liquidos hidrdulicos urados en la aviaci-
én son aceites minerales pero cada vez se estidn utilizando nds
compuestos iniuflamables a base de agua. Son practicamente in-
comprimibles, proporcionando no solamente unu fuerza inmediata
operante, sino un bloqueo que impide el movimients no gobernado
de cualquier parte del sistema.

Los aviones de linea usualmente tienen dos o méAs sistewas
hidréulicos para el caso de que se averie unc de rllos. Algunos
aviones tienen superficies de control divididas en secciones
separadas, cada una de ellas controlada por una unidad de ener-
gia hidraulica sefialada por separado. Otros acoplan varios sis-
temas a dispositivos simplea, con una norma general para alimen-
tar cualquier sistema que contenga una averia. La conduceién de
un avién por la pista es tan sensible jue se forma resistencia
en la columna vertebral, segun el pilotoa, de modo jue los pilo=-
tos pueden calibrar la presidn que hay que aplicar, esto es
condisionar el sistema hidraulico segun los movimientos le
cada piloto.
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Sistema del Anticongelantey Los primeros aviones de linta
eran peligrosamente afectados por la formacidén del hielo duran-
te el vuelo. Aumentaba su peso, obstruia los motores del aire e
incluso cambiaba la forma de las alas desarrollandose a lo largo
de los bordes de ataque (Parte rrontal del ala que forma directa-
mente resistencia al aire), formandose una gruesa capa de hielo,
Después de muchos experimentos, las bolsas inflables de goma,
fueron y todavia son comunes on los aviones lentos. Este fud el
Primer sistema anticongelante cofican, constituido nor tubes a lo
largs de los bordes de ataque te laa alas y cola alternativamen-
te inflados y desinflados por presién de aire. Estus rompen el
hielo de forma que el torbellino de la hélice puede 1’evarselo.
En los reactores el aire cxtremaiamente caliente es conducido
desde los compressres del motar a lo laress de log bordes de ata-
que de las alas y cola y hacia las entradas del motor y narabri-
gag, En el parabrisas los elementos eléctronicos, empotrados en
cuucho plastico, calientan al parabrisas y a otras superflicies
hasta que estén demasiado calientes y puedan derretir el hielo,
liquidn:s anticongelantes calentados protegen al avidn en tierra.

Siastema de agua: A finales de la segunda guerra mandial se
instalo en todos los aviones de lfnea agua potuble, y agua corri-
ente para l°c servicios sanitutrius. La creciente popularidad de
los viajes por aire, lo hizo indispensablesa los sistemas de agun
los problemav aparentemente sencillos de congelucidn de tubos
de desague a grandes alturas y movimientos en los depositos de
agua durante la turbulencia exigieron una complicada mecdinica
antes de que se asegurara su cficacia.

Regulacién de !a nresidn interior: {Presurizacién),Cuanto
méds alto vuela un avidn, més fria es la temperatura del aire que
lo rodea. A 10,600 metros y por encima de esa altura, el aire
exterior se encuentra a unos 57 centigrados bajo cero, muchfsi-
mo més frio que un confelador. A medida que un avién asciende,
la presién atmosferica desciende., En vista de que la altura de
crucero de un avién de linea, puede ser de mds de 3,000 metros
por encima de la mayor altitud que la vida numana resiste. la
cabina de un avidn constituye une especie de "traje espacial
colectivo™:%e introduce aire al interior del mismo, para mante-—
ner una presidn equivalente a la del exterior a 2440 metros de
altura. Por razones técnicas no es posible establecer en el avidn
la presién existente a ras de tierru.
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Los aviones con motor de pistdén y turbonélices tienen com-—
preseres de aire para mantener la precién de la cabina. Los mo-
tores de los reactores mueven tanto aire que el que procede de
la presurizacién puede “sangrarse" o derivarse a otros ductos
bajo una gran presién muy caliente.

El aire presurizadc es enfriado por un intercambiador de
calor, desde el intercambiador el aire alimenta lu cabinu y el
exceso de esc mire es expelido del avidn. Una presurizacién total
puede edadir una tonelada de peso & un avién de aproximadamente
2590 toneldas.

Sistema de aire aconticionado: Intimamente relecionado con
el siptema de la presién interior del avidn, el aire fresco pam
el sistema de control ambiental es calentado en el mismo inter—
cambiadoxr de calor, entibiado y suministradd a las cabina para
acondiclonarla a un nivel de comodidad constante, pero ligera-
mente seco.

Dispositivos eléctricos y electrdnicos: los aviones unds
sencillos tienen un sistema de corriente continua puara poner en
funcionamiento el radio y las luces de navegacién; los grandes
aviones de linea disponen por lo general de otras clases de co-
rriente a bordo, adecuadas a fines especificos. Estos aviones
tienen alrededor de 15,000 dispositivos electrénicos y eléotri-
cos, servidos mediante sistemas tan complicados como los de una
pequeila ciudad. Los aviones generan la mayor parte de su energia
eléctrica como corriente alterna igual a la suministrada a una
casa mediante alternadores situados en cada motor. Pura emergen-
cias exiten otros generadores: una turbina de aire admitido en
gentido de la marcha (un molinete centraitugado por la estelu), v
una unidad de energia auxiliar que puede utilizarse indistinta-
mente en una emergencia o en tierra cuando los motores no estan
funcionando, La corriente alterna ea utilizada para todas las
cargas de corrionte pepadas: para descongelar el fuselaje y alas
{que necesita el mayor suministro de corriente alterna) para
accionar los sistemas hidrdulicos, calentar los hornos de la co-
cina, dar energia a los mastiles de antiena, servicios sanitarios
desagues de la cocina y para cubrir cusi la mitad de la energiua
total.

La avionica: Es lu electrénica aplicada a la uviacidn, em-
plea una vigesima parte de la energia eléctirica del avidn, y
necesita una frecuencia exactamente controlada de la corriente
alterna generada por los alternadores gue funcionan optimamente
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Independientemente de la rupidez con que los motores estén
funcionando. El buen funcionamiento de estos suministros de ener—
gl{a eléctrica debe estar garantizada, ya que tienen prioridad
absolutu gobre otras cargas eléctricas no esenciules.

El tren de aterrizuaje: Es un insirumento de vital impostan=-
cia para toda aeronave, debido a que debe goportar el pesc de
toda la. aeronave desde ¢l primer momento que seencuentre en tie-—
rra hastu el mismo momento en gue deje de estarlo. Bl tren de
aterrizaje debe subsanar varios problemas, como son el pes> de
la aeronave en tlerra, el peso ue cuando des  ega y cuando aterri-
za y debe hacerlo con nyuda de muelles hidriulicoz; que son in-
dispensables tanbien debe reaistir a 1ic sccidn del clima v del
peso pues, aln cuando lu aeronavs este posada en tierra, al
empezar a recibir carga,pasajeros, combustibles, nuevos acceso-
rios e incluso reparaciones en ticrra, segin si se le retira ci-
erto equipo o si le retiran parte del avidn, el pesc de lu aero-
nave varf{a'y esto incide directamente en el iren de aterrizaje
Dos fuerzas ejercen unu elevada presidn acbre el tren de aterri-
zaje; el despegue y el aterrizaje, Rl consumoc de combustible
puede ayudar a bajar la presidén ejercida scbre el tren de ate-
rrizaje. Los neumdtlicns del tren de aterrizaje en la actualidad
aon wuy modernos ya que son de baja presién y tienen un forma
especial para empujar la grava, arena 0 ajua hacia los lados,
lejos de los motores. EZ1 pesc de una aeronave de mis de 50 to—
neladas exije cuatro juegoa de carretillas de cuatro ruedas cada
uno como si fueran patines gigantes, para aterrizar con seguri-
dad. Los neumAticos sin camara estan disefiados como los neumé-
ticos de los coches modernos para expuluur el agua de le pista
a través de lop canales de ambous ludos.

Cabina de pasajeros: las uutoridudes de aviacidn civil del
mundo establecen las normas do gseguridad para noder ssportar los
esfuerzos de lu turbulenc del aire o 4e una rarada de emergen-
cia : Lon asientos de los pasajeros tienen que ser capaces de
soportar varias veces la scelerecidn de un despegue normal y laa
velocidades de desaceleracidn del aterrizaje, Las autoridades
anglosajonas en aviazidn, jen que un saciento ocupado, resista
una aceleracién de nueve veces la de la gravedad haciu adelante,
y de una vez y media hasta cuatro vecen ¥ media la gravedad hacia
atrds, hacia un lazo, hacla arriba y haciu avajo. Pruebas exaus—
tivas asesuran le robustez y resistencia de tsdas lus soldaduras
tornillos y soportes del cinturdn de sepuridcd. Les respaldos
ajustables se¢ doblan hacia adelante en una parada rerentina de
forma jue los pasajeros en ) u~:ento de atras no los golpeen
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Ji gor empujados naciu udelante en una desaceleracidn re-
pentina.

Eatructura de un avién: Un fuselaje miderno tiene aue absor-
ber lus tensiones de volur & través de la turbulencia y de la
presurizacidn hasta unos 0,632 kilogramos pnr centimetro cundra-
do 1a altura de crucero, as{ como aguellas de vuelo normnl y del
aterriaaje. la resistencia de un avién reside en su construccién
monocasco, aln cuando este reforzado por un chasia de soporte,
€8 el revestimiento el que recibe lu mayoria de las cargas de
vuelo, Los aviones estén sometidos a cambios mids extremsaocss de
temperatura que cualquier otro medio de itransporte. Una hora
aproximadamente al abrasador sol de los tropicos ouede calentar
una celula & més de 120 grados fahrenheit y asimismo a los 10
minutos de! despegue estara volando en crucero a rrandes alturas
donde la temneratura puece ser de 100 grados bajo cero.

Lag nleaciones dv a'uminio-cobre representan log materialeu
mas ligeros capaces de resistir este tratamiento, forman parte
del 95% de la estructura de la mayoria de los modernor reactores
de lfnea, Ias partrn sometidas a mucho esfuerzo, com: lua del
tren de aterrizaje, estdn hechas de acero furjado, cuyo peso
adicional estd mds que compensado por su mayor resistencia. les
fuselajes son tan delagdos como lo permite la sepuriiai. asi, :
avidn puede despegar con 1a carga més rentable gue le sea pcos:i-
ble, eliminandose todo el exceso de peso con una precisidn cal-
culada por computadora. Los revestimientos de las alas son tra-
tados quimicamente, en baflos quimicos, hasta las exijencias exuc-~
tamente predeterminadas de rsistencia y peso, la superficie de
control son muchas veces comsolidadas con una ligeru estructura
#lveolar y los suelos estdn baaszdos ecbre fuerteu estructuras
metilicas. El plastico reforzado con fibra de carbono es un nue-
vo material que se emplea con frecuencia en las vigas de suelo
de aviuvnes de 240 toneladuas o més, va que es mucho ligero que
las alternativas, Los materiales compuestos de filamentos de Vi~
drio, carbén o grafita en una metriz adhesiva son sumamente 1li-
geras, fuertes y resistentes al calor.

Los aviones de linea de nuestros dias vuelan 10 a 12 noras
al dia durante 20 aros o méa. Los estfuerzos provocades nor el
movimiento continuo, incluso el ruido intenso, producen fatiga
del metul, asi como ¢l agrietamiento y rotura que tiene lugar en
los metales bajo una flexién constante. La fatiga del metal es
un proceano de e:vejocimiento que no se puede evitar. Loa puntos
debiles, como los orificios y las juntas, pueden reducirse emple-
ando adhesivos en lugar de remaches y tornilles, y fundiendo los
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Revestimientos de lus alas en paneles gigantes. La fatiga
del metal puede iniciarse en un rasgwio, por lo cual las super-
ficies son pulidas y las esquinas son redondeadas. Se establecen
1imites de seguridad para las duraciones de los componentes sus—
ceptibles de faoll destruccién y unas frecuentes pruebas y sus-
titucién aseguran que no se produzcan mds catéstrofes. (15)

Diseito del avién:Aviones de gran variedad de formus conquis-
taron el aire despues de la primera guerra mundial.Algunos die-
ron mayor rendimiento que otros, pero su velocidad alrededor de
167 kilometros por nora, no era demasiado reveladora de su dise-
fio y estructura. Gradualmente, a medida quec los monoplanos de
ala cn mensula demostraron su <ficucia se descartaron los dise-
flos menoa economicus vy los aviones adoptarsn un aspecto mas es-
tereotipado.

La clasica forma de flechu vositiva permite que los reacto-
res vuelen a una velocidad de 0.8 macn (cerca de 885 kilometros
por hora) y desaceleren utilizando complicados alerones y aletan
de velocidades seguras rarsa ¢l despeguc y ¢l aterrizaje. Es im-
probvable que la velocidad de crucero sea exéedida por aviones de
linea digeiflados para vuelos subsdnicos, la resistencia adicional
¥ el peso de un reactor mis rapido necesariaipara vesistir al
aparecimiento de ondas de choque cuusadas por volar cerca de la
velocidad del sonido, alrededor de 1,223 kilometros por hora, se
reflejaria en un costo de operacidén y explotacidn.

Bl Bocing 707 necesito de¢ cuuatro reactores para cubrir dis-
tancias intercontinenteles. Si ury o incluso dos motores falla-
ran, el avién ain podriu volar. Pero .oz turbomotores de hoy
son tan potentes y seguros, que pue:l no ge justifiquen cua-
tro en los futuros aviones de linea. L mds recientes aviones
de 1inea de corto alcance tienern dos moirris, vy los aviones de
medio y largo alcance tienen tres.

En 1955 aparecio el caravelle con dos motores uacoplados a
la parte trasera del fuselaje. Esta configuracién se convirtio
en forma clasica. la onda de proa, la regidén de aire inestable
alrededor de los motores del avién, podria dafizr un establliza-
dor norizontal si los motores estuvieran situandos cerca de el.
de modo que los estabilizadores de los uvioner con motores tra-
seros son montados sobre los reactores, D:tahs vecCes por encima
de las derivas (estabilizadores horisontales). lu innovecidn
mds importante de los ultimos tiempos bu sido ¢l tamado re los
reactores subsénicos, pero el Boeing T4T se nsemeju a una versién
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aumentada & escala de la tendencia que impera en el montaje
del Boeing 7J7 y los creadores de otros reactores de gran tama-
filc no se han apartado de la norma clasica.

La torma de delta larga y estrecha del avién supersdénico es
un ejemplo de funcionalismo estético, una forma extremuda de ame-
rodinamiesmo que es escencial para reducir al miniwo la resisten-
cia. La experiencia en el vuelo supersénico estd modificando el
diseflo de los aviones subsbénicos. Rl Airbus, quizds el avién de
li{nea mds avencado que estd en funclonamiento, tiene alas dise-
fiadas para que la sustentacidén se reparta a lo largo de sus an-
churas. Estas proporcionan un me jor comportamiento, con menos
flecha poaitiva, a grandes y reducidas velocidades,

La Pintura en un avién: Este tipo de pinturas no es sils
como un cosmético caro. aplicada a un revestimient> de aviin
adecuadamente preparado, es un protector coentra la corrosidn ¥
la fatiga que puede empecara partir de una grieta superficial,

Loa revestimientos de los aviones algunas veces son puliigs
Bl fino revestimiento de aluminio es resistente a la corrysién,
pero se desprende durantc la operacién de pulido, la superf:cie
de aleacidén mute que hay debajo puede corroerse. Entonces la
superficie afectada tiene que volver & ser revestida, una solu-
cién que resulta cara. El problema tiene lugar con las partes
metilicas interiores, las cuales, cuundo no estén bien protef£i-
das, tambien sufriran la corrocidn. Ceda parte metdlica, husta
la tuerca m4s pequefla, recibe la capa de imprimacién necesaria
o el galvanizado, ante3s del montaje y despues el acabudo corres=
pondiente,

La mayoria de los zviones tiencn las partes superiores dol
fuselaje blancas, princip:lmente para reflejar 103 raros del sol
y reducir las temperaturas en la cabina, pero las elevadas velo-
cidades de los reactores que vuelan alto, hicieron gque las pin-
turas sintéticas que entonces se empleaban se agrietaran, des-
camaran y saltaran.

Las pinturas de reosinas sintéticas y epoxidicas han sido
en gran parte sustituidas por productos de poliuretapo paru ca-
pus finales en los modernos reactores. Los acabados de poliure-
tano aplicados sobre superficies debidamente preparadas pueden
resistir hasta cinco ailos.

La pintura debe consevar la flexibilidad y no volverse que-
bradizu para soportar las variaciones de temperatur:s
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En vuelo. La capa final tiene que asegurar la cdhesidn de
todo el programa de pintura y no arrancar la primera capa o im-
primacidn de la superficie. La pintura ec ensuyada respecto a la
flexibilidad y tambien por pruebas de rayado purs verificar la
dureza y la adnerercia. a4 algunas pinturas se les exige que re-
sistan la inmersién en un lubricante durante mil horas.

Durante un perfodo de diez ados, un avidn de linea de tama—
fio medio, si se pintua completamente con resina epoxfdica y reto-
ca y pulveriza de vez en cuando, vuede aumentar hasta 136 kilo-
gramos de peso-el equivalente a dos panajeros. Evidentemente
que sélo una completa preparacién de las sup-rficies v un siste-
ma de pintado esmerado que asegure que una sola aplicacidn serd
durader., representa, docde luego, un ahorro,

Personal de tierra (mecanicos): Los mecidnicos de tierra for-
man una parte muy importante en los sistemas de toda aeronuve ya
que corrijen todos los fallos comunicados por los pilotos y efec-
tdan comprobaciones generales en los trenes de aterriuije, moto-
res, avionica y sistemas. Estos mecénicos han Lecha su aprendi-
zaje en la industria aerondutica y la mayoria son personal expe-~
rimentado en sistemas eléctricos, hidrdulicos, motores, fusela-
jes y otroe sistemas.

Mantenimiento y Reparaciones: Cada salida o llegada de cual-
quier aeronave es solamente la punta del iceberg que representa
1la organizacidn destinada a preparar un avién de l{nea para su
vuelo. El mantenimiento es la actividad mds importante antes del
vuelo. -Los actuales sistemas son el resultado de la experiencia
de unos 89 afios, que empezd con las endebles estructuras de ma-
dera, cubiertas de lona y rodeadas de nlambre en luas cuales los
hombres empezaron a aprender a volar. Precuentemenie naufraga—
ban en el proceso, pars ser receonstruidos y volver a volar, gui-
zis el mismo dfa., Desde estos fragiles inicios surgio un aiste-
ma de reparacifn y mantenimiento, efectuado por técnicos de man-
tenimtento aeronfutico diplomados por las sutoridades en aviacién
Son entrenados para verificar frenos hidrdulicos, motorea y gis-
temas.

El manteninlentc satis:actorio de cualquier maguinaria avan-
zuda comienza desde ¢l fabricante. Parae convencer s los clientes
potenciales de la seguridad 4e un nuevo avién, tendra que asegu-
rarse y asegurar a los clientcs que obtendra un Certficado de
Aeronavegabilidad de las autoridades nacionales competentes, Los
fabricantes réunen manuales de mantenimiento y hojas de repara-
cidn para aconsejar sobre el mantenimiento Jdel avidn y de sus
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Motores cuando estd en servicio, y éatos son actualizados
a partir de informes de los pilotos de lu lfnea aérea que vuelan
en ellos.

Z1 programa de mantenimiento del fabrivan’e indice iis pe-
riodos en los cuales cada pieza de un avidn tienc que ger ins-
peccionada, el tipo y grado de inspeccidn necesarios y determi-
na asimismoc la sustitucidn de piezas individuales de acuewrdo con
el numero de aterrizajes, horas de vuelo y otros criterios, Cons-
tituye una tase para las proporciones de manteniiient. de nu flo-
ta que el explotador de la linea adrea tiene a 3u vez quc someior
a4 la autoridad de aeronavegabilidad. La aprobacidén depende d.
que proporcione de modo satisfactoris conceptss de zuarda de I
aeronaves (Hangares) adecuado, talleres, herram:ientas, equipon
de prueba, control de calidad, seguri-iad, materiules y foruuacidn

Se necesitan cpnormes nangares paru alojar a los aviones da
1inea de cucrpo ancho. Llos andanios, srandes o3iructuras cons-
truidas alrededer del avidn, de formu de cada pleca quede ase-
quible pura ser inspeccionada y repurada, estdn squipades cor
plutuformas de trabajo a varios piveles, iluminucidn tncorporadu
y elevadores y transportudores para el personal, nerrumientas y
re-cambiosa.

El tiempo necesario para inspeccionar y revisar un avién de
linea varia de acuerdo con su tamafio y complejidad. Los aviones
usualmente pasan ligeras verificaciones cada 50U-60 horac de vue-~
lo, verificaciones de un dia para otro a las 300-609 horaa de
vuelo y revisiones completas que dursn un mes o mas cada 3,600
horas de vuelo., Un total de 84,300 horas-hombre, tres y media
horas hombre por hora de vuelo, pueden consunirse en mantener
el avidn durante unperiodo de diez mfios con cerca de 24,300 ho-
ras de vuelo.

Los componentes que eventualmente necesitardn sustitucidn,
en especial las pjezas mdéviles, tienen que ser fdAciles de sucar
y reemplagar., Por ejemplo el eatabllizudor horizontal de un avi-
én de linea de corto alcance, es el mayor componemte movil del
avidén e incluso éste puede cambiarse durunte una escala de ocho
horas de un dia al otro. El control del estado, es un sistema
bajo el cual un avidén, sus componentes y sistemas, oon analiza-
dos a partir de los informes de los pilotos uudre esperas tée-
nicas y paros no programados de los motores y 8¢ 1nypeccicrnan &
intervalos predeterminados para establecer "niveles de alerta®
para la futura reparacifn y sustitucién de piezas, eliminando
toda la extraccidn y desmontaje innecesarics. Lus examenes in-
destructivos de los componentes vitales, usando rayos X, ultra-
gonidos y técnicas magneticas de rarticula detectan grietas
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Producidas por la fatiga antes que se conviertan en serias
roturas,

Los progranas de mantenimiento para los aviones mAs viejos
especiales, estin dominados por cantidades de articulos "vivi-
dos", teniendo cada uno de ellos un pluzo entre revisiones que
nunca pueden sabrepasarlo”., =Zstos articulos son componentes
sometidos a elevados esfuerzos y criticamente importantes que
pueden estar sujetos a la corrosidn o fuerte vibracién, 5 a
ambas cosas, En todos 1los casos, la fatiga es un probdlema impor-
tante. Los largueros de las alas neccaitsn ser inrpeccionados,a
a intervalos de 3,570 horas de vuelo y las ventanillas de la ca-~
bina y otras aberturas en el fuaselaje tienen que ser .nspecaic-
nudas cadz 390 horas de vuelo,

¥l comportamiento de un avidan =s:a afectado por la sucisdad
depositada sobre el revestim: - nto exterior en ¢l esnhacio co
contaminadeo por encima de zonas ind riales, 1o cual aumenta el
consumo de combustible, por 1o cual o aviones son luvados en
hangares gigantes como los lavaderos do automoviles,

La estructura de un 2vién de linea estd diseflada para volar
con seguridad por lo menos 392,00 horas de diez afios o mds sin
problemas, con un factor de seguridad del %04 adicional para
compcnentes criticos. (16)

D) Marcas de Nacionalidad y de Matricula.

Nuestra ley de Vias Generales de Comunicacién en su articu-
lo 312.~ Praccidn V: Indica "La inscripcién de una aeronave en
el registro aseronfiutico mexicano y el otorgamirnto de su matri~
cule le confieren la nacionalidad mexicana".

Nacionalidad: La conveniencie de atribuir una nacionalidad
a las aeronaves fue reconocida por la doctrina desde los prime-
ros tiempos de la aeronavegacidn.

Pué en el Congreso Internacional para la Reglamentacidén de
la navegucidén aérea, realizada en Verona (Italia) en 1910, asi
como tambien en el primer Congreso del Comité Jurfaico Interna-
cional de 1la Aviacién de Par{s 1911 (francia), se llego a la
conclusidn de que las aeronaves deberfan 4e tener una nacionali-
dad y sélo una; en el Congreso de Prankfurt (alemania) de 1813
organizada también por el Comite Juridico Internucional de la
Aviacidén, se destaco que la propia naturaleza de la nnvegzcidn
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Aérea exclufa la posibilidad de que los Estados comprobasen
de modo precise, si todas las aeronaves que ellom accedian reu-
nian las condiciones adecuadas para el ejercicio de 1la navegaci-
én aérea. Por ello se soatuvo-era necesario que un Estado, res-
ponsable ante los demds, se ocupara del control de sus aercna=-
ves y, a la inversa, que ese Estado protegiera a sus aeronaves
a fin de que éstas pudieran hacer valer y respetar sus derechos,

Concorde con los antecedentes doctrinarios mencionados, el
Convenio de Paris de 1919, establecio que las aeronaves tienen
la nacionalidad del Estado en cuyo registro han sido matricula-
das {artfculo 6 ) y que una aronuve no puede ser vdlidawente
matriculada en varios Estados (Artfculo 81,

El Convenio de Chicago de 1944 (E.U.A.) sigue el mismo cri-
terio, disponiendo que "las aeronaves tienen la misma nucionali-
dad del Estado en que esten matriculadas® (Articulo 17) vy que
"ninguna aeronave puede estar vdlidamente matriculada en més de
un Estado, pero su matr{cula podra caembiarse de un Estado a otro"
{articulo 18),

Variaus son las razcanes que se han dado para justificar la
atribucidén de nacionalidud a las aeronaves:

l.- La aviacién cvonstituye un importante factor de la poten-—
clalidad economica de un estado y, en consecuencia, dcbe reco-
nocerse entre éste y las aeronaves que forman parte del patri-
monio nacional, la existencia de un vinculo de nacionalidud que
vermita a los gobiernos protegerlas internacionalmente, en la
misma forma en que lo hacen con sus ciudadanos.

2.,- La nacionalidad conatituye un requisito imprescindibdble
para volar fuera de las fronteras nacionales. En efecto: Fuesto
que 1la aeronave es un instrumento de transporte intermacional
por excelencia, es menester que los gobiernos se hagan responsa-
blea de su conducta en el extranjero y, al mismo tiempo, asepu—
ren el respeto a sus derechos,

3.~ Desde el punto de vista del Derecho Internacional Frivadc
la asignacién de nacionalidad a una aeronave permite determinar
la Ley competente para regir amplia serie de relaciones juridi-
cas tocante a las mismas.

Admitida la conveniencia de que las aeronaves tengan una
nacionalidad, surgieron en la doctrina diversos criterios para
establecerla : A) La nacionalidad del propietario, B) El domici-
lio del propietario; C) El lugar de estacionamiento habitual de



la aeronave; D) Bl lugar de construccidén de 1la aeronave;
B) La nacionalidad del pais de matricula.

Este 1ltimo punto de vista "La naclionalidad del Pais de la
matricula® fué el que prevalecio al haber sido consagrado expre-
Bamente, en los Convenios de Par{s de 1919 (artfculos 6 y 8) y
el Convenio de Chicago de 1944 (artf{culon 17 y 18). E incorpora-
al artfculo 312 de la Ley de Vias Generales de Comunicacidn
Mexicana, fracciones primera y segunda:

Art, 312.- la nacionalidad y matrfcula de las aeronaves
civiles se rigen por las disposiciones siguientes:

I. Las aeronaves tienen la nacionalidad del Estado en que
estén amatr{culadas;

II. Ninguna aeronave podr4 tener més de una matr{cula.

La matricula: La atribucién de la nacionalidad de las aero—
naves, implica la necesided de su individualizacién. (19)

Por estc motivo, y & fin da que la autoridad aerondutica
#e halle en condiciones de determinar en cualquier momento cua-
les son las aeronaves nacionales y sus caracteristicas, el artf-
culo 371 de la Ley de Vias Generales de Comunicacidn de México,
fracoidén tercera, segundo parrafo inciso "An" seflalat

ATt. 371.~ La Secretaria de Comunicaciones llevard un re-
gistro que se denominari “Registro Aeronfutico Mexicano' en sl
cual seinscribirén:

IIX. las licencias de personal aeroniutico mexicano, sus
renovaciones, puspenciones y cancelaciones.

Al margen de la inscripeién que corresponda se snotardn:
a) las marcas de nacionalidad y ae matr{cula de las aero-
naves, sus modificaciones y cancelaciones.

' Beto esta intimamente relacionado con el art{culo 312 de
1a (LVGC), ultimo parrafo;

nInscrita la aeronave se otorgara la matr{cula correspon-
diente y se expedira, el certificado de nacionalidad y matricu-
la que la identificara y probara su inscripcidnn,

27
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Con esta inscripcién queda establecida la identided de 1la
aeronave y comienza su existencia juridica como tal. Con ante-
rioridad a la inscripcién de la matricula, la aeronave es un
bien mueble, en cuanto a su régimen legal, no se diferencia de
los demds cosas muebles.

La matriculacidn produce por lo tanto importantes consecu-~
encias tanto desde el punto de vista del derecho pudblico como
del derecho privedo.

Puesto que conforme al articulo 20.del Convenio de Chiczeo
sefiala "Toda aeronave empleada en la navegacidn aérea interna-
cional debera llevar las correspondientes marcas de nacionali-
dad y matricula", Puede decirse gue la matricula consiste er la
inscripeidén de una aeronave en el Tegistro de un Pais determi-
nado. (20)

¥arcas de Nacionalidad y de matricula,- Dispone la Ley de
viae Generales de Comunicacidn en su articulo 3115:

Art, 315.- Toda seronave civil deberd llevar marcas distinti-
vas de su nacionalidad y matrfcula.

Las marcas de nucionalidad para las aeronaves mexicanas serin
las siglas XA para las de serviclo piblico; XB para las de ser-
vicio privado; XC para las del Estado.

la Secretarin de Comunicaciones asignard a cads aeronave su
marca de matricula, la cual junto con la de nacionalidad, se
fijard en la aeronave en la forma'y con las caracter{sticas que
determine el reglamerto respectivo,

Como complemento a lo anterior, que por medio del articulo
17 del Reglamento Interno de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes , fraccidn novena indica: »Corresponde & la Direc-
cién General de Aeronautica Civil, Bxpedir los Certificados de
nacionalidad y asignar matricula a las aeronaves civiles; asi
como llevar, organizar, controlar y mantener actualizados el
Registro Aerodniutico Mexicano'.

sMéxico como firmante del Convenio de Chicago acata log li-
neumientos Jel dicho C:invenio (artfculosz 2 del Convenio de
Chicago y el artfculo 315 de la LVGC, tercero y cuarto parrafos
ya gseflalados y wily especificamente el anexo 7 del Convenio de
Znicago) (21)
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La marca de nacionalidad orecedera a la de matrfcula cuan~
do el primer caracter de la murca de matrfcula sea una letra,
esta ira preoédida vor un guiédn,

La marca de nucionalidad se seleccionara de la serie de
simbolos de nacionalidad, incluidas las seilales del llamado por
radic de la aviacién internacional de telecomunicaciones, atri-
buye el estado de matrfcula las marcas de nacionalidad selec~
cionadas , se notificaran a la Organizacidn de la aviucidn
Civil Internacional (OACI). (22)

La marca de matricula consiatira en letras, nimeros o en
uns combinacidn de audbns, y sera asignada por el Estadn de ma-
tricula. Al hucer las combinaciones de matricula es importante
no hacerla de forma tal que confuniun al Cédigo Internacional
“de Seflules.

La colocacidén de las marcas, ya sea de nacionalidad o de
matricula, se pintaransobre la aeronave o se fijaran a la misma
de cualquier otra forma que le de una adherencia permanente:
las marcas deberan aparecer limpias y visibles en todo momento.
Ya gsea en aerostatos o aerodinos con ciertas especificaciones.

En cuanto a las dimensiones de las marcas de nacionalidad
¥y de matricula, serdn letras y nimercs de cada grupo aislado
de marcas, serdn de la misma altura, con ciertas especificacio-
nes en aerostutos y aerodinos como son: Por lo mencs 50 centi-
metros de 2l1to en Aerostatos y 30 centimetroa de alto en Aero-~
dines.

Las caracteristicas eampleadas vara lus marcas de¢ naciopnali-
dad y de matr{cula serén letras mayisculas de tipo romanc, sin
adornos, los nimeros serdn arabiros nin adornes.

A continuacién se remitira a las listas de marcas de nacio-
nalidad y de matrfcula comunes de las aeronaves, notificadas a
la Organizacién de la Aviacién Civil Internacional, conforme al
articulo 21 del Convenio de Chicago.{Z23).
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CAPITULO IX

EL CERTIFICADO DE ABRRONAVEGABILIDAD Y LA SEGURIDAD AERHA,

A) Generalidades y el Certificads sobre aeronavegabilidad;
B) Certificado ie Produccidn; C) Certificado Tipo y D) 1la
Seguridad Aérea.

4) Generalidades, y el Certiricado sobre aseronavegubili
En aras de la gepuridad, toda aeronave aete en primer lugar,
contar con el correspondienie certificado de aerondvegabilidad,
que atestipgue nue eatd en condiciones de volar. 3in embarce
antes de exnedir este certificado debe determinars? aue el dise-
flo, la construccidén y las caracteristicas operacionales .i» la
aeronave satisfacen los renuisitos de aeronavepaniliidad imnuea-
tos por el KEstado de matricula.(l)

3e le considera como el documento oficial indicador de 1la
aptitud de vuelo de las aeronaves y necesario para lo realize-
cidén de esta actividad.

En el aspecto internacicnal, la obligatoriedad de este
documento viene imnuesta por el Convenio de Chicago de 1944 en
el capitulo de "Condiciones que deben cumplirse con respecto a
las aeronaves“, que dispone en su artfculo 31: articulo 31

* Certificados de aeronavegabilidad."Toda aeronave que s emplee
en la navegacién internacional estard provista de un certifica-
do de acronavegabilidad expedido o convalidado por vl #stado
en que este matriculada”.

La seguridad es lo principal en la mente del dise:ador de
aeronavea. Segin esta premiza: Seguridad = a aeronavegable y
esto a su vez es igual a satisfacer los reguerimientos de la
Autoridad. as{ lo expresan ciertos pilotos de pruchba le la au-
toridad Britanics on aerondutica. Cuando queremos COMpT4r un
v/o disefiar y construir uno propio, nosotros no podemos simple~
mente saltar en el aire cuando el tiempo es adecuadn y t-aar el
vuelo. Ciertas formalidades estrictas deben observarse, :@ua
cuales brotan y estdn respaldados por la ley. Ninglin concepto
que manejan los tecnicos adscritos a las autoridades aeronduti-
cas del vals de la matricula es materia para aeterminar la
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Aeronavegabilidad del avidn en algdn grado, sino formanio
parte de un todo. Claramente la aeronavegabllidad implica un
cierto nivel de seguridad.

Cnlocuandonoz en el lugar del fabricante, podemos iniciax
con una premisa general, todo’ 1los requerimientos de diseflo es-
tablecidos: "Un meroplnno debe ser disefiado v construids para
vueleo seguro. Fensar por un momento, acerca de las presuntas
lemales que vueden surgir com: en una escueta relacidn antes de
un accidente subsecuente, es necesario exnanderse, iiealmente
para que no haya preguntas, aue cuestionen las cuslidades oro-
pias de 1la aeronave",

"in asroplano debe de demostrar gue, es capaz do desperar,
ascender, volar a una distancia rredeteruminada y maniobrar mi-
entrac soporta una carga especifice, dentro de un ecnacio adreo
definido oreviamente, por un piloto con licencia arropiada, sin
convertirae en incontrolable, o con caryas indebid al vuelo®.
La probabilidad de falla catastrofica, <debido a c: 3 astrugc—
turales, o macanican debe ser sisnificativamente menor de uno
en diez millones de vuelos.

Para conteatar preguntas relacionadas con las cualidades
propias de la aeronave, nosotros necesitamos los requerimientos
de aeronavegabilidad de varios tipos; algunoa gobernando rendi-
mientos, otros disefios de control, estabilidad, compensacién
estructural y mecanico, equipo minimo, minima tripulacién y una
cantidad de otros sistemas, Lo gue es mAs, nuestras respuestas
involucraran la introduccién de palabras tecnicas, més califica-
daa y condicionzles para satiefacer las Leyes; y las preguntas
pueden continuar proliferando.

+0Que es la aeronavegabllidad?

Stimologicamente, seria del Latin ARREUS= aire, NAVIS= nave
y lo ultimo jNavegabilidad?= Ser{a? referente a 1la calificacién
del movimiento de las aeronaves?. De acuerdo a la etimologia
Britanica, o sea el idioma que nredomina en el mundo de la avi-
acién, seria la palabra "AIR-N¥ORTHYNXSS", semin el diccionario
ingles de Oxford, Worthy corresponde con The Worth off= digno
de, esto es apropiadamente, adaptabilidad, o aptitud para usar-
se (en vueld, dentro de nuestro contexto, el cuul inicia y fina-
liza sobre la tierra: de tierra a tierra, o usea zesde gue Zeape-
ga hasta que aterriza). As{ un avidn que es aeronavegable es un
vehiculo apto para usarse en la forma que fue diseflado y
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Construido pera volar. Estc nos acerca a la mas dificil
pregunta: "Si hay un accidente" ;Como mostraremos la meronave-
gabilidad que tiene que probarse?. Puede ser necesario probar
que un dfa un disefio fue seguro cuando se certifico, en tiemno
basado, o que esta de acuerdo con su tipo de produccidn en serie
o despues de que el mantenimiento a sido efectuado en forma
continua. Esa es la preocupacién de cualquiera nuien, tiene gue
decir algo en la descicién de asegurar 1la meronavegablilidad de
un avidn, luego tener aque justificar la accién, posiblemente
bajo la presidén de un proceso judiciul, la pregunta rn es facil
por el incremento en la experiencia y la tecnologia moderna.
Unc aflo tiene que observar las consecuencias de un accidente
en vuelo para apreciar el valor de nroveer acronavegabilidal,
2 la vista del "Hombre Hazonatle de las leyes™,.los productors
agegurados (los cuales determinan que cempenszcidn debe darle o
las victimas o sus beneticiarios cuando algo que se na constru-
ido falla), y sus leyes gque tienen una influencia grande usobre
nuestras vidas. Una demanda por contribuciédn neglirente a un
accidente en los %stados Unidos de Norteamerica puede ser devas-
tadora, mis facil en otros paises donde las cortes parece que
requieren de mayores y mds especificas prurbas de negligencia
(por Ejemplo: Inglaterra),

Un avién no debe de volar por cielos nacionales o nor cie-
los de otros paises a menos que se le extiends un certificado de
aeronavegabilidad debidamente publicado o suministrado valido
bajo la ley de el pais en el cual el avién es registrado, cusl=-
quiera de las condiciones sujetas a las cuales el certificado
fue publicado o suministrado fueron cunmplidas.

Un certificado de aeronavegabilidad {generalmente llamain
un C de A), es una forma de pasaporte vpara surc-r el esonacic
aéreo. Sin este documento un vuelo es ilegal a menos aue clertas
condjiciones hayan sido cumplidas, esto es, 8i una aeronave vuela
sobre el territorio de su eatado de matricula =xiste rroblemas
pero se agraban cuando vuela sobre territorios de otrog paises
sin su Certificado de aeronavegabilidad, vuelous ilegules zin
un C de A pueden invalidar el seguro cubierto en el eventc de
un accidente. (2)

Un certificado de aeronuvesabiliglal! no nos du el derech>
de volur en el ruracio adreo de Ntros natees xin au consentimie
ento, Un C de A, idebe ser nudblicado por un estado miembro de la

Organizacién de la aviacién Civil Internicional (Nn.A.C.T.) en
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Cumplimiento con el anexo 8 al Convenio de Chicugo antes Jde
que puede ser considerado que puede aceptarse por otros Estados
miembros para volar en sus esnacios aéreos.

Ta aeronavegabilidad puede definirse: "Como la contribuci-
4én hecha por la propia aeronave a la aepuridad del vuelo, cuando
el .piloto ha sido removido de . lazo hombre-micuina”. Fsto eotsn
relacionado con agquellos asrectos de diseiio, construcecidn, man-
tenimiento y la provisidn de todas las limitaciones e informa-
cibén esenciel relacionada con la aernnave, lo cual juntns deter-
minan la aptitud del vuelo. As{ un € de A es otorgado para una
aeronavs ¥ su equipo, aunque bajo ciertas circunstancias el otor-
Famiento puede ser condicionado a oue la seronave sea operada
bajo 1 control declerto n:rsonal *denico o gquiza por un solo
individuo con conocimientos tecnicos. (3)

La aeronavegabilidad rs directamente proporcional a la se-
guridad inherent- en una ueronave y su equipo, y o lu exacti-
tud  de el soporte de informaeidn y las limituntes dadas al pi-
loto quien tiene el trabajo de dirigir el vuelo, 1lu seguridad
nunca podra cer del 100%. Un serroplano no tiene que tener el
100% de seguridad para que sea aeronavegable, lu razon acepto-
ble es proporcionada por su tabajo. Uno espera que una aersnave
tipo remctor de fuselaje ancho sea més segura que una aeronave
tipo fumigador agricola. La definicidn de un aceptable nivel de
riesgo para cada operacién a sido un tema de juicio subjetivo
por mucho tiempo.

Al vehiculo aéreo en el que se realizan todas lus pruebas
sobre aeronavegabilidad, se le llama PROTOTIPO, (Del eriego
Proto-Tipos; PROTOS= Primero y T!POS- Moudelo,) origiral o primer
molde en el que se fabrica una figura u otra cosa.

El esfuerzo nuesto en la construccion de una aeronave, toma
tiempo y habilidad pare hacerlo sepuros, y ambos concertos son
caroa. En la mayoria de los paises del mundo el costo e la cer—
tificacidn ea sufragado por fandos piblices, excepto en a’gunos
naises como la Gran Bretafla,

Los estundares de aeronavegabilidud son publicados como re—
#lamentos por varios paises, Los dos mayores reglumentos son el
British Civil Airwnrthiness Requirements (%CaRS) Ingles y los
1.S. Pederal Aviation Regulations (FaRS) Horteamericano, en se-
neral un avidn diseflado para amhos rnp]emyntos wuede ser certi-
ficado en cualauier rarte del mundo.
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¥1 anexc 8 ¢el fConvenio de ChicaFo sobre Aeronavegabilidad

contlene normas de carécter general, destinadus a las Autorida~
des Nacionales en materia de meronavegabilidad, aue definen los
requisitos minimos para que un Kstado reconozcu 1los certificados
de ameronavegabilidad, gue expidan respecto a las aeronaves de
otros Fatados que entran en su territorio o los sobrevuelan, lo
cual renrrsenta, entre otras cosas, la droteccidn de los bieres,
aeronzves y de tercerae Dersonaa. (5)

El anexo 8 consta dec cuatre partes. En 1a parte primera
aparecen las definiciones, en la parte segunda, los rrocedimien-
tos administrativos para la expedicién del Certificadio de Acrow~
navegabilidad y la determinacidn del mantenimiento de la werona-
vegabilidad, en la parte tercera figua 1los requisitos técnicos
para la certificucidn de 1los nuevos modelos de ueronaves, la
parte cuarta trata de los helicopteros.

Con el desarrollo de la Comunidad Europea en forma econoxi-
ca se ha venido dando la necesidad de una integracién sobre la
aeronavegabilidad, con la llamada Unidn de Requerimiento: de
aeronavegabilidad (UARS). Desde 1960 en Pari{s(Prancia), junt>
con el organismo llamado Burocontrol establecido tambien er la
sexta decada de nuestro siglo XX por la Convencién de Zrunelas
(Belgica) relacionada con la cooperacién por la sefuridad de 14
aeronavegacidn, es la cooperacidn de una regién especifica
(Puropa Occidental) en el control de trafico aéreo.

Por lo cue se refiere a México. La Ley de Vias Jenerules

de Comunicacidn, dedica varios precenrtos a la materia de nero-
navegabilidad, manténiendose 1la oblipatoriedad del Jertificudo
de Aeronavegabilidad para la autorizacidén del vuelo de una aers-
nave, gque es expedido por la autoridad aercniutica mexicen:, en
este caso seria la Direccidn General de Aerondutica Civil, Como
documento que sirve para identificar tecnicamente a la aeronave,
definir sus caracteristicas y expresar la clasificacién que me-
rece para su utilizacién, deducida de su inapeccién en tierrs v
de 1las correspondientes pruebas de vuelo.

Como principlo de reciprocidad, basado en la suscripeidn de
convenios internacionales en aerondutica, como lo es el Converio
ie Chicago. lLos Certificados ®xtranjeros que cumplan 1as c ndi=
ciones minimas aceptadas internacionalmente, purden ser conva-
lidndos en nuestro pais.
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Artfculos de la ley de Vias Generales de Comunicacién re-
feridos a la ameronavegabilidad y a la sepuridad: Al exponer a
continuacidén esos art{culos, vamos a omitir a proposito los
articulos 318 y 368 de la (L.V.G.C.,) y el artfculo 17 del Re-
glamento interno de 1la Secretaria de Comunicaciones y Transvor-
tes, en su fraccidn XIV,.que es el articulo que rige especifi-
camente a la Autoridad Aerondutica Mexicana, como es 1la Direc-
cién General de Aerondutica Civil, debido a que dichos art{cu-
los estan seflalados dentro de los documentos oficiales mexica-
nos referentes a le aeronavegabilidad: (6)

Articulo 316.- La Secretaria de Comunicaciones expedird el
certificado de nuvegabilidad como constuncia de que li aerona-
ve ha pasado las pruebas y el control técnico prescritos, vara
permitirle volar en condiciones de seguridad técnicamente satis-
factorias.

La obtencidn, suspencién y cancelacidn del certificado de
navegabilidad estardn sujetos a los requisitos reglamentarios.

Artfcule 317.~ Se presume salvo prueba en centrario, que una
aeronave con certificado vigente de navegabilidad ha partido en
condiciones de vuelo técnicamente satisfactorias

A continuacién se observaran algunoas articulos que estan
intimamente relacionados con la aeronavegabilidad.

Articulo 323.-~ Para operar en territorio mexicano, los pro-
pietarios, poseedores u operadores de aeronaves civiles y, en
su caso, los comandantes y pilotos deberan cumplir con los si-
guientes requisitos:

Praccidén II. Operar la aeronave dentro de las limitaciones
de su certificado de aeronavegabilidad;

Praceién 1V, Antes de iniciar el vuelo, cerciorarse de la
vigencia del certificado de aeronavegabilidad y licencias del
personal y preparar y observar, salvo caso de emergencia, el
plan de vuelo conforme al cual deban realizarse las operacio-
nes;

Fraccidn VI, Dotar a las aeronaves con los equipos de radio-
comunicacidn y d» auxilio que seflalen log reglamentos resvec-
tivos para cada tipo de aeronave.

Articulo 338.- Para internarse en territorio mexicuno y salir
de €1, las aeronaves extranjeras deberin cumplir con los sigui-
entes requisitos:
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Articulo 338, de la ley de Vias Generales 4e Comunicacidn
(L.v.G.C.), fruccidn II:

IXI. Cumplir con los requisitos de seguridad establecidos por
esta ley y sus reglamentos, asi como lac disposiciuvnes ite su
pais respecto a marcas de nacionalidad y matrfcula, peso, ins-
trumentos y accesorios de seguridad y auxilio; y contar con cer-
tificado de aeronavegabilidad, licencias de personal y demds do-
cumentacidn pertinente.

A continuacidn se van a plasmar algunos art{culos del livro
septimo de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, titulado
#Sancicnes”, Pern que estan intimamente relucionados con la ma-
teria de aeronavegabilidad, sin embarrFo no hay cue olvidiar que
el ménto de dichas sanciones de cargcter cconomico, me ajustan
a la epoca y al costo de la vida.

Articulo 555.~ Se impondra multa de doscientos cincuenta i
cincuenta mil pesos al propietario, poseedor-u operador de aero-
naves civiles, en los sipuientes casos:

I. Por permitir que la ueronave transite:

b) Sin certificado de aeronavegabilidad o certificado de ma-
tricula, o cuando tales documentos estén vencidos o sean fuluos:

d) Sin los instrumentos de seguridad y equipo de auxtlio que
correponda.

Articuln 556.~ Se impondra multa de cincuenta 2 cinco ail
pesos al piloto o comandante de cualquier ueronave civil:

Por iniciar el vuelo sin cerecioruarce de la vi=
e i

praccién XII.
gencia del certificado de navegab:ilidud, de las licenciac

tripitlacién de vuelo y de que la aeronave ostente las marcus Jo
nacionalidad y matricula.

Articulo 557.- Se impondra multa de un mil a cincuenta =il
pesos:

I. A las empresas de servicio piblico 4e tranaporie aéreo
regular, mexicanas o extranjeras:

d) Por no efectuar de manera reglamentaria la congervacidn y
mantenimiento de sus equipos de vuelo, aerddromos, inntalacisnes
auxiliares y demds bienes que se rela:isnen con la seguridad vy
eficiencia del servicio.
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articulo 562.- Se impondra multa de cincunnta a cinco mil
pesos, a los miembros del personal téenico aerondutico de tierra
por los actos u omisiones en &1 desempefio de sus atribuciones,
que pongan o puedan voner en peligro la seguridad de las aerona-
ves y de los aerodromos e instalaciones auxiliares.

Artfculo 566.— Se impondra multe de cincuenta a cinco mil
pesos y prisién haste por seis meses, al comandante o piloto de
una aeronave, cuando realice vuelos después de que la meronave
haya sufrido reparaciones o modificaciones en su planeador, mo-
tores o hélice, sin haber rasado la inspeccidn y obte:.ido 1a
aprobacidn de la Secretaria de Comunicaciones, en los terminos
que establezca el reglamento.

B) Comentarios al Certificada ¢~ Produccién de Aeronaves,

Este documento Cuys caracteristica especial es que , se
refiere a la produccién de les aeronaves, estd significa que
despues de haber aprovado los vuelos de una aneronave prototipo
Y despues de haber pasado todas las pruebas que la autoridad le
ha encomendado otorgas al interesado este certificado de aproba-
cidn para produccién, significa que con este certificado yu se
puede empezar a fabricar las aeronaves en serie, pero hay eapa-
cios que nos da el propio documento en el que debemos de llenar
con el domicilio comercial de la fabrica o el interesado que va-
yu a fabricar la ameronave, domicillo comercial significa que snon
las oficinas administratives del propio fabricante de aeronaves,
destues deja otrn espacio para inlicar lu direccidn exacte del
local donde se van a tabricar las acronaves, esto ¢g muy impor—
tante para que en un momento dnds puede tener consecuencias ju-
ridicas como en el caso de da’ a terceros u otra situacién pe-
ligrosa porgue es imrortante t-nar un local cerca de los aero-
puertos para poder fabricar aeronaves ern tal forma que no se da-
de a los intereses de vecinos.

Despues en esas mismas ingtalaclones se esvecifica que tipn
de producto se va a construir, el tipo exacto de producto, mode-
lo, marca, sistema, .,.etc., Puede ser una aeranave con cierto
tipo de equipo, ciertas caracteristicas, pero debe ser producidn
de conformilad con las cspecificaciones y restricciones origina-
les establecidas en 21 registro de limitaciones para produccidn,
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Las inotalaciones, metodos y procedimientos de esata conse-
cién demostraron que eran adecuados para produccidn, este docu-
mento no solo certifica que se produszca una aeronave, 3ino que
los locales son idoneos »ara la fabricacién de las aeronaves,
ademas tiene vigencia que sera indefinida, pero a discrecidn de
la autoridad aeronfutica por periodos renovables de doce meses,
siempre y cuando el fabricante continue satisfaciendo los requi-
sitos establecidos nor la autoridad aerondutica. Este documento
es de caracter particular, no es transferible y cualquier altc-
racién o modificacién de1 dncumento debera ser inmediatamente
reportado a la Direccldn General de Aerondutica Civil para que
procedan de conformidad, =se coloca lu fecha de #misién vy 1a fir-
ma del Director de Aerondutica civil, (7)

C) Comentarios al Certificedo de Arrobacién Tirpo,

Dichn documento lo expide la Secrataria de Comunicaciones y
Transportes como mixima autoridad aeroriutién en México, a tra-
ves de la Direccidn General de Aerondutica Civil. (8)

Bl primer parrafo de dicho documgnto contempla lu fundamen-
taclén del certificade de aprobacidn tipo que son el artfcule
17 fraccibén XIV, del reglamento imterno de 1la Secretaria de Co-
municaciones y Transportes, por conducto de la Direccidén General
de Aerondutica Civil:

Articulo,17.- Corresponde & la Direccién General de Aerondu-
tica Civil: Praccién XIV. Tramitar las concesiones para el estu-
blecimiento de fabricas de aeronaves, motores y =sus rartes y com—
ponentes y talleres aeronduticos y, llevar su control y vigilan-
cia, asi wmismo, autorizar dentro del marco de sus facultades,
los programas de mantenimiento y los vroyectos de construccidén
o modificucidn de las aeronaves y sus nartes, asi como ovinar
sobre lu importacidén de las mismas*,

Despues en el miasmo certificado de aprobacidn tipo se fun-—
damenta con otros articulos pero que sor de la Ley de Vias Gene-
rales de Comunicacidén, nos referimos a los articulos 318 y 358
de ega Ley.

Articulo 31B.- lLas aeronaves, motores y acceszorios que se cons-
truyan, reparen o modifiquen, no podran ser nuestos en gervicin

midad con el reglumento reapectivo.
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Articulo 368.~ La Secretaria de Comunicaciones, de acuerdo

con la de la Bconomia Nacional, otorgardi las concesiones para
el establecimiento -de fabricaes de neronaves, motores y accesori-
va.

Los concesionarios guedaran obligados a someter sus productos
a las pruebas nue exija la Secretaria de Comunicaciones para que,
si procediere, se les expida el certificado de aprobecidn aue los
autorizard para fabricar otra< unidades del miamo tipo.

El certificado de aprobacién tipno, se otorgara a favor de
upa peraoni 0 A UN4a razon snciul, va sea una sociedad, persona
moral o persona fisica.

Despues de llenar los datos inkervntes de! propietario o de
la persona favorecida con este documento a continuacisn certifi-
ca, esto es que da por cierto que lo anunciado a continuucién
reuns las especificaciones minimas aplicables para su disefio,
fubricacién, utilizacién y operacidén segura de la aeronave, pero
nay qus tener en cuenta que es de acuerde a lam pormas y proce-
dimientos presentadas por la propia Direecidn General de Aeroné-
utica Civil.

Posteriormente en el espacio en blunco que siga al parrafo
anterior se tienen que plasmar los datos de la aeronave; serias
cual es su situacidén tecnica en particuler, esto indica que si
el tipo de aronave es motorizada, o no motorizada,...etc. Despu~
es seriela la marca de la aeronave, esto o3 cual es la cusa comer-
cial que fabrica la aseronuve; despues se indica =1 mndelo de la
asropnave; deanues ne da el numero de cerie de la aerconave, este
numero 10 otorga lu misma autoridad indicando que numero d¢ as-
ronave es de la fabrica,

Por ultimo existe una nnota en cuanto a la vigencia, este
certificado tiene validez ind~finida = no ser cue sea cancelado,
suanpendidn,o revocado, rerc tambien da la aclaracién de que esie
documento es invalido si falta las hojas unexas con especifica-
ciones, =on los “datns teenice~ de la aerenave; comn el reso, el
tipo de combuatible, cargas de combustible, planemdor, etcetera,
y de ahi en adelants en el awiguiente ecpucio, se da la fecha de
eminidn, la tfirma dei Director de aercpdutics Civil y 1ns datos
elementales udminietrativos,



42
D) La Seguridad aéres,

La Autoridad sAérea del pais en el que esta registrado unsz
aeronave establece y pone en rigor estrictas normas de seguridad
aérea para las geronaves y sus tripulaciones.

Las pruebas de los fabricantes de aeronaves son efectuadas
dentro de los programas establecldos por las autoridades, y al-
gunas pueden ser repetidass por éstas. Los pilotos de B bordo
hacen ademas pruebas para asegurarse de que el avién funciona
con seguridad en maniobras muy por encima de los limites norma-
les.

Cuande #l tipo de avidén se le ha concedido un certificado
de aeronavegabilidad, cada modelo tiene que ser homologado o
(aprobado) porque cumple con la especificacidn tipo. Muestraa
de aparatos recientemente entregados son ensayadas por autori-
dad, y en serviclo tienen que ser mantenidos mediante procedi~
mientos autorizados.

Algunos paises tienen organizaciones de consumidores para
que hablen por el pasajero de aeronaves. Los gobiernos fundan
grupos como la Comisién del Transporte Aéreo del Reino Unido
(Inglaterra). La IATA ( La Asociacidén Internucionul del Trans-—
porte Aéreo, siglas en ingles) creada en 1945 en la Habana,
Cuba, apoya sus esfuerzos para persuadir a las Autoridades para
dar forma a los factores que influyen en la realizacién de los
viajes por avién. Muchos reglamentos de seguridad son fomenta-
dos por las distintas asociaciones de profesionales de la avia-
cidn. Cupitaneadas por la IPALPA (Pederacién Internacional de
Asociaciones de Pilotos de Lineas Aéreas), siglas en ingler,
gue ha contribuido a la adopcidn de muchos procedimientos y dis-
positivos gue son ahora cosa comun, como mejor iluminacién en
las pistas y registradores de datos de vuelo o " Cajas Negras"
etcetera.

Servicios anti-incendios: El 75% de todos los accidentea
de aeronaves suelen producirse dentro de los 800 metros circun-
dantes sl seropuerto. Los servicios de Bomberca entraran en
estado total de emergencia & la menor indicacidn de que algo va
mal con una aeronave fjue aterriza: Un neumatico desinflado, un
corte circuito averiado en cualquier sistema importante, o una
luz de uviso en la cabina de los pilotos. Los aviones arden
rapidamente, dando a los bomberos menos de tres minutos para
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Llegar a ellos y efectuar las oreraciones de control y sal-
vamento. Actualmente todos los aeropuertos importantes estan
equipados con vehiculos de intervencidén rapida. Ningun aeropuer-
to internacional obtiene una licencia de operacién a menos que
cumpla las normas internacionales basadas en las recomendaciones
de la Orgaenizacidn de la Aviacién Civil Internacional.

La espuma contra-incendios apaga las llamas y enfria la
zona alrededor de la neronave siniestrada para impedir gue sur-
ga de nuevo el fuego. El agua solamente es eficaz como refrige-
rante. La espuma e3 util para los fuegos que se presentan duran-
te el abaustecimiento de combustible, cuando el aument~ de elec-
tricidad estAtica en el deposito enciende el combustible. El
queroseno es menos flamable que los combustibles usados por mu-
chas aerolineas pero resulta més caro. (9)

El polvo contra-incendios es mds eficaz en fuegos locali-
zados en las ruedas o neumaticos, o en sparatos eldctricos, pe-
ro produce humos toxicos en contacto con la espuma. Loa gases
inertes vaporizantes, atacan al oxigeno y son especialmente uti-
les para incendios en los motores.

Accidentes: Al acontecer accidentes, y cuando ese es el
caso,la preparacién de la tripulacién, el equipo del avién y el
sentido comun de los pasajeros pueden ser fundementales para
la sobrevivencia. Los cinturones de los asientos del avién al
igual que los asientos, estan disefladoa para resimstir una des-
aceleracién repentina, por ello se deben probarlos constantemen-—
te, en todo asiento debe existir una tarjeta con instrucciones
de seguridad, Eata le da las posiciones de salida de emergencia
se otorgan las instrucciones de funcionamiento en uno o mag
idiomas para su uso. Las ubicaciones de los botes salvavidas
estan generalmente cerca de cada puerta, en los reactores de
gran tamafio son extensiones de las rampas de salvamento de aero-

‘naves de cuatro motores, estan ubicados en lugares estrategicos,

Registradores de datos de vuelo o "Cajas Negras".Imtroduci-
dos en 196% rueron apodados "Cajes Negras". (Nombre popular para
cualquier "Caja de Trampa® electrdénica) por los medios de comu-
nicacidén. Pero ugsualmente tienesn la forma de un huevo y eatan
pintadss de rojo brillante para que pean vistas fhcilmente a
distancia. La® primeras versiones solamente registraban la alti-
tud, velocidad verdadera, dngulo de inclinacidén longuitudinal
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Aceleracidn y rumbo magneticn, pero los modelos actuales
pueden registrar informacidén desde hasta 60 origenes diferentes.

Registrador de datos de vuelo o cauju negra
modelo 1969.

Caja negra o registrador, uegada
&=en un Vickers Vanguard (Insles)

Los gruvudores de voz de las modernas cabinas de mando, re-
gistren todas las conversaciones de los pilotos. Rsa cinta ecs
continuamente "borrada®,de modo que on todo momento quedan ul~
macenados los datos de la media hora anterior al percance.

Un moderno registrador de vuelo, construido para resistir
un impacto de poco méds de una tonelada, una desaceleracidn de
quinientas veces la fuerza de la gravedad y temperaturas arribu
de los ochoclentos grados celsius durante media hora, puede aer
1a Gnica pieza de un avién accidentado que salga indeme. Este
regigtrador puede scportur presiones de quinientns metros de
profundidad cn el agua de mar durante tres semanas; un audio-
registrador en su interior permite que sen tetectado por apara-
toé de sonar. La informacidn digital es grabadu magneticamente
desde husta 60 origenes, en fino alambre de acero inoxidable.
Bote puede reproducirse a traves de un ordenador analogico para
formar una serie de graficas que dan une imagen completa de la
trayectoria de vuelo del avidén. Los datos son registrados si-
multaneamente en una cinta muy delicada, para ser controlada
despues de los vuelos de rutinpa.

Utilizada para praporcionar a los usuarios informacién so-
bre todos los aspectos del comportamiento del vuelo, el regis-
trador de datos de vuelo ayuda a solventar problemas de diseflo
de la aeronave, un beneficio bienvenido, puesto qur cuesta muy
caro instalar un sistemu completo de datos y sonido en un avién
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De l{nea., Bl registrad>r se instala usualmente arriba de
la hase de 1la deriva del avién(Union de la uleta donde esta el
timon de direccién). Puesto que esta parte de la nave, detras
del centro de gravedad y alejada de los depositos de combusti-
ble, tiene mis probabilidades de sobrevivir a un impacto.

Ubic:cidn mAs segura del
regiastrador de datos de
—=> vuelo. (Caja Negra).
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CAPITULO IIT

CONCEPTO DR RRSPONSABILIDAD

A} Generalidades y la Reovponsabilidad Objetiva; B) Respon—
sabilidad Subjetiva; C) Responsabilidad Civil; D) Respnnsabili-
dad Penal,

A) Responsabilidud: Fa el oum esta obligado a responder
de alguna cosa o por alguna persona.(Diccionario de la Lengua
FEspafola). Responsabilidad virnne de responder, y este verbo
del Latin"Respondere", y su supinn Heaponsunm.

Fn la vida social es frecuente que la conducta de unas per-
sonas proyecte sua efectos gnbre Inr- intereses zjonos. a vecaes,
ésta repercusién se manifiests en la produccidén ce perdidas, de
manera que la accidén de unos cuusa daflos a otros. Estos actos
perjudiciales, lesivos, son los que turban en mayor prado la
armonia y la paz de 1la gociedad.

La consecuencia de esos hechos perjudiciales a los intere-
ses ajenos, requiere de una satisfaccidn; de un relajamiento en
los dafios y perjuicios sufridos: vemos que la consecuencia gene-
ra en una obligacidn de renarar iaios, es la llamada responsa-
bilidad,

No es propio afirmar gue las ovligaciones nacen de la res-
ponsabilidad, sino que son generadas por una conducta o hecho
que viola el principio de (No molestar, Ko lesionar injustamen-
te la esfera juridica ajenu). La culpa es un tono o matiz de la
conducta del individuo humano, y el dafio es una consecuencia de
esa conducta humana, ambas son elementos caracteristicos de di-
cha conducta o hecho que engendra oblisaciones, La responsabi-
lidad en si, sea en cualouier tono o forma, no es la fuente de
1s obliracibn del deber, sino es la obligacién misma generada
por la cuusa., "iecho ilicito o el Riesgo creado". (2)
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La Responsabilidad Objetiva: Partimos de la idea de que el
sujeto es responsable por el solo hecho de que su conducta pro-
vocara un dafio, por el hecho mismo en si, en su produccidén =un-
que no obrara culpablemente (que no tubiera la intensifn de ha-
cer dafo alguno, y sin embargo acontecio el dasdo).{3)

Fsta es una orientacién al objetivismo, surgida a fines del
siglo XIX con el advenimiento de la Revolucidn Industrial (La
invencién de la Maqufna de vapor, etcetera.). Fue postulada
dentro del campo del Derecho Privado por autores franceses, cCO~
mo Saleilles y Josserand. Ante los problemas pricticos gue pro-
voco el magquinismo generado por la Revelucidén indsutrial, Se
le denomino como Responcabilidad Objetiva por Hiesgo Creado.
Consiste en afirmur que todo aquel que huga uso de aparzto peli-
groso que aumente los riesgos de provocar da.dos a los demuans, de-
be responder de la reparacidn de los que se produzcan con dicho
objeto por su solo aprovechamiento, aungue no incurra en culra
o falta de conducta y aunque no viole ningunua disposicién nor-
mativa.

La exigencia de la de la culpa del causante del daflo, como
requisito de la obligncidén de indemnizar {hasta ese entonces),
produjo consecuencias injustae, cuando las nuevas herramientas
y maquinaria, introducidas en las fabricas, causaron multiples
accidentes entrec los obreros, en razon de la complejidad de
aquellas y de la inexperiencia de quienes habrian de mane jarlas.
Tales accidentes que producian graves dafios « los trabajadores
por mutilaciones, lesiones, perdida de facultades o aun de la
vida misma, no comprometian la responsabilidad del patron, a
quien no podia demostrarse culpa alguna en su realizacién y los
rerjuiciss resentidos por las victimus no eran indenmnizadces Ade
manera alguna.

51 los dafioa provienen de una conducta licita, juridica,
inculrpable, consistente en aprovechar un objeto peligroso que
crea riesgo de dafdos, responsabilidad asentada en dicho riesgo
¥ que por consiguiente se llama responsabilidad objetiva, nor
tener su apoyo en un elemento externo como es el riesgo creado.
tomando en cuenia 15 unterior, nuestro Berecho positivo, la
responsabilidad civil (la obliracién de indemnizar) tiene dos
posibles causas o fuentes: el hecho ilicito y el riesgo creado.
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B) Responsabilidad Subjetiva: La responsabilidad como ya se
anoto en otra varte, que es la neacesidad de reparar los dafios y
perjuicios, agrega e€s necesario que la conducta del individuo
causante de generar dafos y perjuicios en la esfera juridica
ajena sea erronea, provenga de negligencia o falta de cuidado,
es decir, que se tarte de un vroceder en falta, de un proceder
culphble, de una actitud mulevola o intencional. La culpa es el
elemento esencinl de la subjetividad, la culpa es un matiz o
tono particular de la conducta, es una calificacidén del proceder
humano que se caracteriza poraoue su autor ha incurrido deliberu-
da o fortuitamente en un error de conducta, proveniente de su
engufio, de egu -inscuide o de su imprudeacia. Incurre en culna,
quien proyccta volunturiamente su accidn hacia un fin perjudici-
al y gquien debiendo praverlo no lo na hecho o percibido, no toma
las medidas necesarias y racionales para evitarlo., (4)

La problematica dcbe plantearse en terminos de vincular, de
responsabilizar, por cualquier culpa, cuands la victima es ino-
cente en absoluto, mas no cuando alguna falta suya haya operado
como con-causa del dado.

Consecuentemente podemos ufirmar que este tipo de responsa-
bilidad no podra surgir a menos que el causante hublera podido
evitar el dafio, si no lo hubiera hecho, esto es que su conducta
egtuviera teiiida por una falta o error de proceder.

Kl error es una apreciacidn inexucta de la realidad. La
culpa es un tono o matiz de la conductu humana, reservandose el
cuasidelito al culposo o imprudenclal para responsabilizar a
alguien, se necesitn demostrar que estuvo u su alcance evitar
el dafio y no lo hizo ya que cometio una tulta o culpa,

La concepcidn de aplicar sancidén solo a quien pude y debio
evitar el dafio o acto dafioso y el no hacerlo incurrio en una
falta de conducta, al causante culpuble "responsabilidad que se
funda a3l en un dnalisis de la conducta del sujeto, por lo cual
se le llama subjetiva",



C) la Responsabilidad Civil: La responsabilidad civil, es
la necesidad (obligacién) de reparar (indemnizar) los dudos y
perjuicios causados en la esfera juridica de otra persona, nor
un hecho ilicito o por un riesgo creado. (5)

La manera de (responder) deber de, y/o obligarse a en ma-
teria civil, es mediante la reparacién de los daflos, por ello.
es la obligacibén de reparar los daflos y perjuicios causados, a
esto se le lluma responsabilidad civil.

Dafio: Es la perdida o menoscabo que sufrimos en nuestra
propia esfera juridica (Ya sea la vida, k? livertad,
papeles o poseciones).

Perjuicio: Son todos aquellios beneficios gque por causa
del dafio no entraron a enriqueser nuestra
eafera juridica.

Bl derecho civil vigila los intereses de los particulares
v los protege de la accién de los démas, creando normas cuya
inobservancia es un hecho ilicito civil,

El ilicito civil es la violacién de un derecho subjetivo
privado. La responsabilidad civil es el nombre la obligacién
generada, producida por el hecho ilicito o por el riesgo creado
la cual se traduce en la necesidad de reperar los dafios y per-
juieios causados a otros,

Busca la reparacién del daflo, el restablecimiento del e-
equilibrio economico perturbado y la sancién puede ser intenta-
da ror la victima.

La reparacién economica es una sancién civil eapecifica,
la ejecucién forzada o privacién coactiva de la propiedad con
el proposito de eatablecer una reparacidn, es decir una compen-—
sacién de los daflos causados ilegalmente,

Mientras una accién contraria a derecho y erronea no pro-
duzca una perdida para otra nersona, las obligaciones no surpi-
ran. Es o1 dafio el oue establece un vinculo de derecho entre el
autor del hechs ilicito ¥y la victima; sin el no hay victima del
ilicito civil, Kato es YL DANO CREA AL ACRFENOR. (articulos
2107 y 2109 del Cddigo Civilld,

50



Segin Enneccerus en su concepto rersonal el dafis fg toda
desventaja que experimentamos en nuestros bienes juridicos:
vida, salud, patrimonio, libertad, honor, creditn etc.

Para poder indemnizar, esto es dejar sin dafios hay varias
formas:

1.- Reparacidén en naturaleza, tiende a borrar los efectos
del acto dafioso, restableciendo las cnsas a la situacidn que
tenian onten de sobrevenir el dario. Coloca de nuevo a 1a victi-
mu an el pleno disfrute de 1lna derecnos o interesea que le fue-
ron lesionados.

24 Reparacidn por un equivalente: Al no ser posible la
reparacidén dr1 dafio en naturalezs, se indemniza proporcionalmen—
te a la victima un equivalente a los derechos o interezes afec-
tados, en dinero (se le pagan 1los daflos v perjuicios previa
eatimacidn legal de su valor)

La reparacidn por un equivalente consiste en hacer que in-
grese en el patrimonio de la victima un valor igual a aquel de
que ha 8ido privada; no se trata de borrar los efectos negati-
vos, sinn de compensarlos. (Mazeaud).

Rl monto y alcance de la indemnizacién depender de la es-
pecie de da?%» que deba ser resarcida.

Fn cuanto a los daflos economicns, las perdidas y menosca-
bos sufridos “en el patrimonio” son indemnizadas en su integri-
dad reprarandoluns tntalmente. Bl 28dign Tivil dispone sin excen-
cién su completa reparacién y el restublecimiento de 1a situa-
cién anterior al dardo, ya mediante el pago en dinerc, e su
valor (art. 197% C6digo Civil rrimer puarrafo), Los artfculos
2107, 21,7114 y 2115 reiteruan este princivio al procurar la
integral satisfaccién de la victime de un dato economico.

Daflo en la intepridad fisle. i« las persnnus:Hace alrun
tiempo la reparaniin economica por < ~*os daflos eran muy exiguas
y por lo tanto 'njuatas, nero dersues de un cijuste acorde a los
tiempns actuales de caracuer “rooarse 141 en 14 rerarscidn de
los= dafios que wufren lay nersonas op st intesridal corporal,

o ganeistentes en lg verdida ie <7 .mwreos, de organas, de aleu-
6o Ar lua seniidas 2 de la vida misca, son indemniz 4y median=-
te ‘tumas de dinero, vrevia valoracion onva base leganl en una
tabla de incanacidndes, incornorads «n un Tey ajena il

51
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¢édigo Civil (Es la Ley Federal del Trabajo), cuya finali-
dad flhe lu ertimacidn de la reparacién, por accidentes de traba-
Jo A estc hay oue apregur nara el tema aue nos ocura 1la ley de
Vias Generuies de Comunicacidn, Libre 'V Caritulo 137,

A fines de 1975 cuando comenzo a regir la reforma al art{-
culo 1915 del Cédipo Civil; aumento sensiblemente el monto ae la
indemﬁi?acxan tomando como base el "cuadruplo del salario minimo
mds alto que este en vigor en la regién y se extendera al numero
de dius para cada una de las incapacidades mencionadas, seidala la
Ley Pederal del Trabujo c¢ncaso de muerte, la indemnizucidn corres-
pondera a ios nerederos de ia victima, €510 e8 cuatro veces el
sulario minimo por dia multiplicado por 730 dias. Segin 1o expre-
su el artfculo 5J)c de ln Ley Pederal del-Trabajo”. Tamiien esto
lo recuge el articule I:1% junto cun el articulo :047 uel Cddixze
Civil.

Dentro de la responsabilidad civil se encuentra la necesi-
dad de reparar los dafios y perjuicios causados. Puede provepir
de hechos propios, de uctos de otras personas y de cuya conducta
debemos responder o bien por obra de las cosss ya sea de nuestra
propiedad o bajo nuestro cuidadn,

Tambien existen otros acontecimientos generadores de res-
ponsabilidad, como s»n los hechos por inacapaces, los hechos de
empleados o renresentantes, por obra de las cosus, dafios causa-
dos por animales, los daffos de un bien inmueble y los dafos cau-
sados vor cosas varias,

D) La Reasronsabilidad Penal: La resporsabilidad penal se
traduce en un castigpo, castign al transpgresor, dicha sancidn
esty en manos del Hstado. (6)

Cuando el "“stado toma a su cargo la represién de conductas
particularmente contrarias a la armonia social. Si es en abatrac-
cién de los intereses particulares involucrados en cada caso por
este concepto séria de caracter civil.

Para la responsabilidad penal. El derecho peral es la que
clasifica, sanciona o reorime ciertos actos y hechos, particular—
mente graves y disolventes de la convivencia humana. La sancién
no implica la perdida de la vida y la salud, rerc si de la liber-
tad y de la propiedad. Ia reuvresién de conductas easpecialmente
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Digolventea de la convivencia pacifica socCiul no irnlica
nenas inusitadas y trascendentules. (artfeulo 22 Constitucionall),

#l trunsgredir ciertas rormas, como leyes de czracter re-
nal son leyes exaustivamente disedadas vpara la convivencia de
la sociedad, nue s9n normas generales (las leyey de aplicacidn).
No ssi las noarmars individuszles o particulares gue solo afectan
las relaciones privadus entre los individuos, son las oue tienen
intima relucidn con la materia civil.

En cuanto a oiros conceotos sobre la resnopaabilidad venal
existen:

1.~ Pl monto economics de la condena penal no es necesariu-
mente ipgunl al caflo causado.

2.~ No es unua indemnizacién, es una pena, un rastigo.

3.~ la accidn penal se extinpue por 1a muerte del sutor del
deiito, y no pasa a los herederas ~1 castigo del autor.

4.- Se da paso a la accidén publica de caracter represivo,

9«= Un hecho solo llega a posibilitar el ejercicio de la
acclén publica si constituye un delito especiamlmente
previsto y castigado por una ley consiste en el deseo
de protejexr a los particulares en contra de la arbitra-
riedad del juzeador (Tipicidad).

6.- El delito puede atentar contra el orden social sin
causar perjuicio alguno a los particulares,

7.~ La pena se mide segin la gravedad del atentado contra
el orden social, y segln la criminnlidad subjetiva del
autor del acto delictuoso.

8,- Se toman cada vez mas en cuenta consideraciones psico-
logicas y el Estado psicologico v moral del autor del
delito, tiende ol derocho penal a volverse mids y mds
subjetivo.

9.- A veces la indemnizacidn es superior al perjuicio cau-
sado.
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10.~ La reparacién del daflo proveniente de un ilicito penal
se tramita como un incidente de responsabilidad civil
en el procesc nenal instaurado contru el autor del
delito.
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CAPITULO IV

LA RESPONSABILTIDAD DEL PABRICANTE DE ARKROLAVES,

4) Legislacidn Méxicana: Vicio oculto, la Responsabilidad
Objetiva por Riesgo Creado, Legislacién 0ivil Mexicana, lo que
irdica la ley de Vias Generales de Comunicacidn c¢on resvecto a
la Responsabilidad. B) lagislacién Comparada: (Anrlo Sujona).
Los procesos Judiciales, Bl fabricante y su relacidn con otra=n
partes despues do la transmisidén de la seronave, el afectado y
monto de las indemnizaciones.

Generalidades; Para podernos adentrar on nuagiro estudia
debemns partir de la regponsabilidad juridica del fabricante de
aeronaves, por varios principios, como el Derecho Mexicano, el
Derecho de la Aviacién y otras legislaciones que hablan mis ea-
pecificamente sobre la manufactura de geronaves.

Podemos plantear el problema- partiendo de situaciones ya
acontecidas o por acontecar:

1,- Una aeronave comercial se estrella;
2.~ Mueren un numero determinado de pasajeros;

3.~ Los servicios del aeropuerto del siniestro fueron los
optimos tanto los servicios de ayuda a la seronavegaciédn
comc los de equipos contra sinieatros;

4.—~ Afortunadamente no caen restos de la aeronave fuera de
los terrenos del aeropuerto:

5.~ La aerolinea de la aeronave siniestrada demuestra que
gus mecdnicos obraron perfectamente segin los manuales
de mantenimiento que otorga el fabricante de lr merona-
ve y los reviso la autoridad aeronjuticuj

6.~ La autoridad del lugar donde se estrello la aeronave,
toma conociniento del siniestro, esta misma es tambien
ae la nacionulinad de la aeronave siniestrada;
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7.- Se du aviso & las partes interesadas: a}. a la autoridad
de la nacion del fabricunte de neronaves; b) a las auto-
ridades de los paises en caso de naber exiranjeros impli-
cadog; ¢) Informe a la O.Aa.C.I. Nuciores Unidas en mate-
ria de aviacién; d) las aseguradoras gque convergen en el
siniestro; e) Otros interesados como pueden ser los re-
precentantes de las prartes y wcvcesorios de la aeronave,

R.~ YLa aeronave era de ruciernte manufactura.

9.- Las condiciones atmosfericaa son optimas on todn momento
de antes, durante y despues del aterrizaje aue no sr ofec-
tuo nor acuntscer el percance.

10.- La tripuluacién realizo todos los vproccaimientos ontimos
v razonables parn evitar el dafio.

11.~ la investisacidn del acciderte se realizo por medio de
les informes del registrador de datos de vuelo o "Caja
Negra".

12.~ Se realizan las investigaciones y 8se descubre que la
aeronave se accidento por una pieza defectuosa y que
gepln consta en los informes no se reviso desde el fa-
bricante y no hubo recomendaciones del mismo para su
revisién en el mantenimiento.

En virtud de lo que hemos visto, er este gsupuesto tratamos
de nhacer que el fabricunte de aeronaves sea el principal respon-
sable del accidente, el que tuvo el deber de proporcionar la
aeronave libre de tnda accidn o cosa que periurbe la optima uti-
lizacién del objeto, a esto se le lluma Saneamicnto: Es la nece-
sidad de reparar los dafos y perjuicios causados al adquirente
de una cosa a titulo oneroso, por causa de eviccidn o {para
efectos propios de nuestro estudio) Vicios ocultos.

A) La legislacién Mexicanz con respecto ul Tabricunte de
aeronaves. Las obliguciones nue tienen por ubietn el transmitir
cosas a titulo onernso (que ocasiona un pago » contraprestucidn)
producen algunos efectos particulares a cargo ¢~1 deudor de ellan
El que transfiere una cosi no cumple su obligncibn con el solo
hecho de entreparla, sino que dews proporcionar ul adquirente
de elia una posecidn pacifica y util
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El fin de tales obligaciones solo se logra si la tenencia
adquirida por el detentador de la cosa le permite gozar, de una
cosa que tiene la utilidad espérads, Si, en vez de ello, sufre
la perdida de lu cosa adquirida, la cual le es recogida por or-
del judicial, debido & un anterior derecho sobre la cosa, o re-
ciente la frustracidn de haber obtenido una cosa que no sirve
vara el fin predeterminade (o destino convencional) tienen dere-—
cho a ser indemnjzados de los dafios emergentes de esus situacio-
nes., El deudor de la cosa -quien la transmitio- debe reparer laos
dafdos causados al adguirente, porque la transferencia de una co-~
8a inservible o ajena, sin derecho, es un hecho ilicito que com=-
promete su responsabilidad civil, Esa indemnizacidn tomma, en el
caso, el nombre particular de saneamiento, y como se desprende
de lo expuesto con anterioridad, puede ger de dos clases:

I. Saneamiento por evicecidn.
II. Saneamiento por vicios ocultos.

Las reglas del saneamiento fucron elaboradas como un efec-
to natural del intercambio de mercancias, pero como indica con
propiedad Castdn: "La traudicién historica viene considerando
la garantia 0 saneamiento como efecto caracteristico de la tran-
saccidn compra-venta, pero puede advertirse que es més bien una
institucidén aplicable en genexral, a los contratos traslativos
a titulo onerosov,

Saneamiento por vicios ocultos. El que transfiere una cosa
tiene el deber de conceder una posecidén util de ella, pues todos
los bienes confieren a pus poseedores ciertas ventajas o prove-
chos, el adquirente de una cosa espera que éata sirva nara el
fin de su destino, (1)

5i el bien #s transmitido y tiene defectoa o imperfecciones
indetectablea de inmediato y que disminuyen o eliminan su utili-
dad, se dice que tiene vicios ocultos. "En los contratos conmu-
tativos, el enajenante estd obligado al saneamiento por defec-
tos ocultos de la cosa enajenada que la hagan impropia para los
usos ha que se le destina o que disminuyan de tal modo para su
ugo, que al haberlo conocido el adquirente no hubiere hecho la
adnquisicidn o habra dado menns precio por la césa", (articuloe
2142 del Cldigo Civil Mexicuno).

%1 saneam:ento, El adquirente de una cosa innervible, que
no satisfaga por ello el proposito de su adquisicién, tiene
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Derecho a ser indemnizado{Saneamiento). Ese saneamiento
puede consistir:

Puede ser en la resolucidén del acuerdo de voluntades, con
sus efectos de restitucidn de la cosa y del precio (miés claro
es un restableclimiento a la situacién anterior al acuerdec de
voluntudes) mediante la accidn Redhibitoria (de Redhibere=
devolver).

La otra opcidn, es una reduccidn del precio (que es propiu-~
mente una reparacién en dinero psr la deficiencia de la cosa)
mediante la uccidén Estimatoria o Quanti ¥inoris. “En los casos
del articulo 2142, puede e! udquirente exigir 1a rescisidn del
contrato y el pago de los gastos que por é1 hutiere hecho, o
que se le rebaje una cantidad proporcionada del precio, a juicioe
de peritos” (artfculo 2144 del Cédigo ivil,)

Como nota aclaratoria. aAdviertase que, como el sancamiento
es una indemnizacidn, el resultado que dbuscan las acciones Roma-
no-Bdilicas Hedhibitoria y Quanti-minoris corresponden a lag
dos formas de dejar sin daflo, que estudiaron el restablecimiento
de la situacién anterior al dario causado, ¥y la reparacidn del
dano con una prestacibn pecuniaris mediante el precio menor por
defectos propios de la cosa respectivamente.

Son necesarios tres requisitos para la existencia de los
vicios ocultos:

1.~ La transferencia de unn cnsa ya viciada, (al momento de
su transmisién contenpa los defectos que le iampidan
servir a la cosa).

2.~ Que es0s vicios eliminen o disminuyan la utilidad de
la cosa transferida.

3.~ 2ue esos vicios no sean ostensibles, no ae manifiesten
o no sf muestran al momento de su transferencia.

Al observar edgoa rensuisites, sus caracteristicas sons

Primern: lLos defectos o vicons de la cosa ceben nreexistir
a1l momento de la transmisién. Se supone aue ya afectaban a lu
caga antes de efectuar el acto juridico y, pnr tanto, el enaje-
rante Jdebid haber transmitidn una cosa ya viciada.
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$i los vicios sobrevinieron cuando fl objeto ya eataba en
2soder del adquierente, €ste no podra quejarse de ello, porque
nn podria atribuir responsabilidad alguna al comerciunte que se
lo ofrecio. La casa se habria viciudo cuando ya era suya y, como
duerio, deberd resentir y soportar los daflos experimentadns por
suUs cosas, a menos que pueda atribuirlos a una conducta ajena
antijuridica y culpable (hecho ilicito).

Segundo: Los vicios de la cosa deben ser graves, a mado que
dismninuysn o supriman la utilidad de 1ss cosas. Todas las cosas
se adguieren para gque vresten alguna utilidad o ventaja a =u
propietario o titular. Todas sirven objetivamente para elgo, a
cada esperie de coaas le es inherente una utilidad objietiva. ¥n
princinio, debe atenderse al destino normal objetivo e las co-
sas para estimar su utilidad o inutilidad.

Sin embargo, el convenio de 1las partes wuede dar cublida a
decluaraciones nue subrayen la eapera de ventajias varticulares
¥ subjetivas en 1la cosa, a falta de las cuales cabe yu una
accibén por vicos ocultos o de nulidad por errar.

Tercero; Los viciosno han de ser aparentes y ostensibles,
de munera que no fueren conocidos por el adquirente ni pudieren
serlo. Si hubieren podido ser detectados de inmediato por el
adquirente de 1lu cosa, 1la decisidn seria que adquirio la cosa a
aabiendas de sus defectos 0 que incurrio en culpa ul dejar de
examinarla detenidamente, en ambos casos se l1es niega el bene-
ficio juridico d¢ intentar. la accidn por vicios ocultos.

No bagta que las defectos esten encubiertos, si el adqui-
rente es un perito en la materia que debio advertirlos:“Rl ena-
Jjenante no es regponsable de los defectos manifiestes o que
esten a la vista, ni tampoco de 1os aue no lo estan, s8i el ad-
quirente es un perito que por razon de su oficio o profesidn
debe faciluente conocerlos® (Artfculo 2143 del Cédigo Civil).

Las consecuencias de la accidn redhibitoria (Devolver).Es
una accién de anular o resolver, por tanto, extingue el contra-
to retroactivamente: el audquirente restituira la cosu viclada

en el mismo estado que la recibio {(artficulo{2154 Cod. Civil.)
pero podra hacer suyos los frutos y recibir indemnizacién de
las mejoras utiles y necesarias {articulo 810 Cod. Civil).
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%1l vendedor de buena fe devolvera el precio recibide y lng
rFastos del contrato(art. 2148 C8d Civil); ademds, debera pagar
lan mejoras efectuadas sobre la cosa. 5i el vendedor hubiere
sido de mala fe, sj huhiere transmitid- la cosa a subiendas de
que estaba defectuosa, deberd indemnizar tndns los dafios y per-
juicion resentidos por el adquirente, nues hubra incurrido en
un hecho ilicito (Art., 2145 Céd. Civil): "5i se orobara aue el
enajenante conocia los defectos ocultos de la cosa y no 1os ma-
nifestd al adquirente, tendrd dste la micmu facultad que le con~-
cede el artf{culo anterior, debiendo, ademds, ser indemnizado de
los da'los y perjuicios si prefiere la anulacidn o rescisién".
*5i la cosa vendida pereciere o mudare de nuturalezsa, a conse-
cuzncia der los vicios gue tenia y eran ccnociins del enajenante
éste msufrira 1a pérdid= y deberi restituir »1 precio y abonar
los gastos del contrato con los daras y perjui-ros (art. 2147
Céd. Civil).

Para noder nacer efectivas las acciones de vicios ocultes
se requiere: Bl adqulrente deberd demostrar la preexistencia de
los vicios oculto®s y su gravedad. Ya que la Ley arroja sobre ea-
te sujeto la Carga de la Prueba, estableciendo la presuncidn
tan solo de derecho de que los defectos son posteriores a la
adquisicidn (Art. 2159 C4d Civil).

Tanto la calificacidén de los vicios como su trascendencia
y antipuedund, serd ofectuadua vor expertos (Arts. 2156 v 2157
Céd. Civil), quienes serér nombrains por las partes ¥ por el
juez de acuerdo con las reglaa de d«snogo de la prneba pericial
{art, 2156, Cdd. Civil).

La praseripcidn ya queEs unu institucidn de orden pudblico
que extinge la facultad del acreedor nue se he abstenido te re-
clamar su Jerecho durante determinado plazo legal, a ejercer
coaccidn legal contra un deudor que se opone al papgo fuera del
plazo o exire la declaracidn de prescripeidn! An nuestro caso
de los vicius ocultos, la nrescripcién sucede a los aeis meses
de iam fecha en aoune comenzo a ser efectivo la exirencia del
pago nor vicios ocultog, sulveo cuasos de excercidn (art. 2149 del
664 Civil).
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Resporgabilidai Objetiva nor rivsgo creado:liemos viste en
ios nuntos anteriores, donde se habla de Tu responsabilidad
objetiva. #n un rrincipio la resporsabilidud cbjetiva ne basa
én un supuesto en el que se causa dafio por un. accidn licita,
Juridica, no-culpable, =e terrala con una institucidn que astae
a favor del derecho, pero aue llega a »erjudicar la esfera juri-
dica dr terceras personanr. (2)

La responsubizidacd objetiva vor riesgo creado. Conziste en
afirmar que todo aquel que haga uso de un aparato neligroso aue
numerte los riecgos de provecar dados u los demds, debe respon~
der Ade ly reraracidn de los dafios que se »rodarcan con dicun
objeto ~nr su solo aprovechamients, aunque ro incurra en culja
o fulta #2 copducta y sungue ny viole nirguna dispozicidn rorma-
tiva,

La exigencia de la culpa éel causunte <vl dafdo, ¢ama reavi-
sito de la obligacidn de¢ indemnizar, rrodujo consecuencing in=-
justas cuando las nuaevas waquinas y nerramientas, introducidas
en les fabricas, causuron miltiples accidentes entre los obreros
en razén de la compleiidad de quellaz y de la inexperiencia de
quienes de quienes hubrian de manejarlas.Tales accidentes, que
producian graves dufios a loa trabajadores nor mutiluciones, le-
siones, pérdida de facultades o aun de la vida misma, no compro-
metian la responsabilidad del patrén, a guien no podia demastrar-
se cnlpa alguna on Aau realizacién y les rerjuicios resentidos
por las vietimus no eran indemnizados de muneras alpuna. Lu con—
vepeidn de 1u responpsabilidad civil subjetiva por culpa, produ-
cfa resultados injustos, pues mientris el patron =e veis favoy-
reciio al incrementar sus ganuncias por el aprovecnamniento de
la maquinaria peligrosa que causaba nuevos dafloa, el traubajador
que sufria las perdidas derivadas del uso de esos aparatos, era
el unico afectads desfavorablemente, Ello movio a los juristas
a buscar otro apoyn a la responsabilidad civil, que no fuera la
culpa, el cual hallaron en el concednto de RIESG0. as{ surgio
la responsgabilidad nbjetiva por riesgo creado.

al lado de 1u resronusabilidad c¢ivil basada en la nocidn de
culpa, v 1lavata por tal motivo responsabilidad subjrtiva (esto
ng en funcidn I» la cordneti del saud-to), surgio la recnonsabili-
ded objetiva, liu se apnya en un elements ajenn a 1w califi-
cucidn de la con en un dato ararente, nbjetivo, camo eg el
nechn de causar un dailo »or la utilizacidn de un abjeto peligro-
S0 aue Crea un estadn 4e riesso jpara los demas. Se “rata de une
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Responsabilidad objetivua, nues se aravd en ese hecho el ri-
esFo que crea, del rijespo creado: 3i el patrén o duedo 4e la fd-
trica hadfs introducido una nueva sjtus riesgo del cual
resultaran dafios, al utilizar maquinaria nueva pero peligrasa,
nor la comrlejidac de su funcionamiento » nor los elerentos
materiales que utilizaba, debiu resrorder e los dafins que tau-
sare con ella, a:in 8in huter ircurrido en cuv’fu algirz y 361
ror 1 hecho d. naber provacadoe rsy situncidn peligrosa,

Egta teoria fue acopida nor la Ley mey‘canua en el articulo
1513 del €84, Civil., donde se obliga al parn 4+ daios y neriui-
cins a todo el gue cause un dado por el uso de obirtos, substan—
cing 0 aparatos pelirrosos poar su velocidad, Dor su racuralezs
explosiva o inflamable, o ror lu snergfiu de la earriente eléctri-
ca que conduzosun O por otrus Chaucas andloras, como son el newo
o la altura a la que funcionen ciertas maquinas, Todo fl1lo nur
cuando nbré conforme u derecho, es decir, sin vionlar norma juri-
dica alguna ¥ gin incurrir en cualquier f4lt: de condusta nue 1e
fuera atribuible,

La resvonsabilidad objetiva sera el resultado de aue los
dafios provienen de una conducta lfcita, jurfdica, inculnable,
‘conaistente en aprovechar ur objetn peligrosov nue crea riesgos
de dafos, responsabilidad finaruda en dicho riesgo y gue por
consiguiente ae le llama responsabilidad objetiva, nnr tener mu
npoyo #n un elemento externo como es €1 riesgo creado. (Alro
fuera del contexto subjetivo del individuo). De ella se sigue
que, en nuestro Derecho positivo, 1a responsabilidad civil
{la obligacidén de indemnizar) tiene dos posibles cuusus o fuen-
tes; el hecho ilicito y el riesgs creado,

La necesidad de reparar los dados v nerjuicios c.usalos
puede provenir de hechos propios, de actos de otras personas de
cuya conducta debemos responder o bien por obra de lan cosas de
nuestra propiedad. (3)

La responsabilidad per nechos =ropios. Cada quien responde
de su propia conducta ilicita: "Bl o%rando ilicitamente o contra
1nn buenas costumbres cause dafio a atro, ratd onligads u repa-
rario", nrescribe el artfcuio 1970 ael 744, Clvil.la solucidn
concuerda ~strictamente con ~1 nrircipie 1drico de nue cnda
quier es responsable de sus actos; "el cue la nace la napal,
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Responsabilidad por hechos ajenos. A veces esstumos obliga-
408 a reparar los daflos producidos por alguna conducta ajena,
io cual, a primera vista, no parece muy razonable, $Sin embargo,
comn podemos constatar, en la base de esta responsabilidad exis-
te en principio- una culpa del obligado,pues el hecho dailoso
~udo y debio ser evitado por é1. los casos previstos en la ley
son agrurables en dos drdenes diverans:

1.~ La indemnizacidn de dafios v perjuicios ceusados por
menores de edad y otrus incapacitades, y,

2.~ La de los provocados por la conduct:u de empleadns o
representantes. Para ! tema que nos ocupa lo nue nos interega
&8 la responsabilidad de los daflog causados por la conducta de
los empleados o rerresgsentuntes (fomo los mecanicos de aviacidn)

Tu responsubilidad por los nechos 1¢ ~mpleadod 0 represen-
tantes, responden:

a) Por los actos de operariou,recponden indemnizan los ma-
estros artesanos (articulo 1923 del C8d4. Civil.)

b) Por los ovbreros o dependientes, 1o0s patrones y dueflos
de los establecimientos mercantiles (Art. 1924 del Céd.
Civil.)

¢) Por los sirvientes reparan los jefes de casa o los due-
flos de hoteles o casas de hospedaje en que trabajan
(Art, 1925 del Céd. Civil.)

a

Por los rerresentantes de las Sociedades responden las
personas morales (Art. 191R del Cdd. Civil.)

e) Por los funcionarios pifiblicos indemniza el Estado
(art. 1928 del Céd, Civil.)

“articulo 1923. Céd. Civil: Los maestros artesanos BOn Tes—
ponsables de los dafios y perjuicios causados por sus operarios
en la ejecucién de los trabajos que les encomienden.En este ca-
so0, se auplicura tambien lo dispuesto en el artfculo anteriors
(192,064, 0ivil)
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(cuedan libres de reparar "si probaren que les hua sido im-
posible evitarlos™).

La culpa del artesano reside en la deficiente seleccidn de
un versonil mis que la falta de vigilancia sobre el amismo, y que
no deber{a disculpdrsele porgue Vigilara cuidadosamente a su ope=-
rario- si cmusd el dafio por su inepcia~ de ahi rue la aplicacidn
del mismo principio exonerante establecido para les nalres y tu-
tores- quients responden por culpa en vivilancia- o los patro-
nes y artesanos- gue 8son respopuables nor culpa en eolusir o nu
nerscnal-, sea defectuncy & incovenijiente.

rarticulo 1904 C8d. Civil, Loz vatrones y lou Juvilon de es-—
tablecimienios mercantiles estan obligades a reaponder de los
dados y nerjuicios causados por sus obreros o devendientes en el
ejercicio de sus funciones. Esta responsabilidad cesa ci demues—
tran aue en la comisidn del dado no se-les puede imputar ninguna
culpa o negiigencia*.

vArticulo 1918. Las personas morales son responsubles de
log daflos y perjuicios que causen sus representantes legales en
el ejerciclo de sus funcianes",

nart{iculo 1928 ©6d. Civil.El Estado tiene obligucidén de res-
ponder de los dafios cuusados por sus funcionarios en el ejerci-
cio de las funcionec que le estén encomendadas. Esta responsabi-
lidad es subsidiaria y sélo podrid hacerse efectiva contra el
Fstado cuando el funcionario directamente responsable no tenga
bienes, o 108 gque te¢ngu no sean suficientes nara responder del
dado causado”.

En estos cusos, la responsabilidad civil proviene del deber
de elegir prudentezmente a nuestros empleados, subalternos y re-
presentantes, deber gque results incumplido cuando scleccionamon
4 una persona irregponsable, torpe o imprudente. La necesidad
de indemnizar el darfo ajeno ciusuado por nuestro empleado se fin-
ca en la culps en que incurrimes, por elegir a dicho uersenal
por ello, quedaremos eximidoz ‘¢ indemnizar s. no se nos pudiere
atribuir ningunu culpa > negligencia, ¥r cugn de haber resarcido
podre—~13 revetir contra ei causante directo del daflo, por la
reparacidn efectuadas

mirt{culo 1927.0C8d. Civil, ©1 gue paga <l daflo causado por
sus sirvientaa, empleador : operarios, puede repetir de ellos
13 gue hubiere pupado'.
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Regponsabilidada por obra de las cosas: Si el deflo fue cau-
sado por cesus de nuestra propiedad, serd a cargo nuestiro la
reparacién:

a)Sea que el daflo fue por obra de un animal de nuestra pro-
pieded; b) Un edificio; c) Objetos caidos de una casa; 4)U otras
cosas varias. (artfcules 1929 a 1832 (éd. Civil),

Para efectos de nuestro tema, nos interesa de manera eape-
cial el articule 1932 del Céd. Civil. "daflos causados ror cosas
varias®,

El deber de indemnizar reposa en la culpa del duefio, quien
debe vigilar y mantener sus cosas en condiciones de No daflar
4 los demds. al no hacerlo asi transgrede el principio de dere-
cho de nue "Nadie debe causar dafio a otro", (Neminem Laedere),
el cual, como se ha observado, domina los c8digos e inspira in-
finidad de soluciones.

Dafios causados por varias causaa: Bl articulo 1932 del <&d.
Civil dispone: "Igualmente responderdn los propietarios de los
dafioa causados":

I. Por la explosidn de mAquinas, o por la inflamacidn de

substancias explosivas;

II. Por el humo o gases que sean nocivos a las personas o

a las propiedades;

III. Por la caida de los &rboles,{cuando no sea -ocasionada
por fuerza mayor):

1V. Por las ~manaciones de cloacas o depdsitos de mnterias

infectantes;

V. Por los depdsitos de agua que humedezcan la pared del

vecino o derramen sobre la propiedad de éste;

VI. {Y es el punto mAs importante con respecto dc nuestro
estudio). Por el peso o movimiento de las miquinas,
por lus aglomeraciones de materias o animales nocivos
a la salud, o por cuaslquicra causa que sin derecho
origine algun darfo".

%1 precepto se inspira en este principio: Debewmos evitar
causar daflo a otro con los objetos de nuestra propiedad pues
tenemos el deber juridico de tomar las medidas necesarius y
asumir las conductas para evitar daros a los demas"Por cualqui-
era otra causa que sin derecno origine algun dano’.
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lLa gran mayoria de los conceptog del artficulo 193z C6d,Civil
y del 1913. Céd. Civil se refieren a la responsabilidad objeti-
va debido a que existe dalio por un elemento ajeno a la voluntad
humana,

Responsabilidad por hecho ilicito pensal, Los hechos ilicites
penales, los llamados “delitos", rueden causar daflos al igual
que los hechosa iliciteos civiles, los cuales deben ser reparados
por el resnonsable, oulen ademds de ser pasible de la sancién
represiva penal, queda obligado n la responsabvilidad civil, con-
sistente en la necesidad de indesnizar a la victima d¢ los rer-
juicioa sufridos,(4)

Dos ordenes juridicos reaccionun con su particular y resreC-
tiva sancidén: el penal, atribuyendo un castigo =1 delincuente;
el civil, imponiendole el resarcimiento del dario, el restableci-
miento del equilibrio economico.

La reparacidn del daflo que forma parte de la sancidn pecu-
niaria impuesta &l delincuente "Piere caracter de pena pdblica”,
la reparacidn del dailo proveniente del ilicito penal cerd exigi-
da de Oficio por el Ministerio Piblico {(urt. 34 Céd. Penaldy
vel ofendido pondra a disposicidén de éste y del Juez todos los
datos que condurcan a establecer la culpabilidad del acusado y
a justificar la reparacién del dafio" (art. 9 Céd. de Proce., Pena-
leg).

Rl legislador dejs en poder del Ministerio Pdblico la facul-
tad de reclamar la reparacién del daflo como parte de la pena pi-
hlica con el propésito de proteger a las victimas de los delitos,
a quiwnes creyé dotar as{ de un representante tutelar cue saiemnre
ejercitar{a la reclamacidén de indemnizecidn.

Bl art. 30 del C6d. Penal dispone la repynracidn de los da-
fios economicos sufridos por la victima del delito, imponiendo
al causante la restitucidn de la cosa que hubiere obtenidn, o
de su precio, y la reparacidn de los daflos materiales.

1 importe de tndos los daflos ecandmices o wmorales serd fi-
jado por la autoridaed judicial, que rebLerd tomar en cuenta 8su
ulcance comprobado y lu capacided ecundmica del causante del
dafio obligndo por prescripeiédn judicial a lu reparacién de sus
actos,
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Bfectos de la cnsa jaepada penal scbre & ressonsabilidad
¢ivil. La inexistencia “e un delito penal no excluye la df un
nenxo i1lfcitn eivil v, si bien el juez declard que no existia
el ilicito penal no prejusgd sobre lu posible wresencia del ili-
cito civil. Por tanto, pese . que el acusipdo nubiere sido ubsu-
elto en el proceso penal, nruede ser demandado, en la via nroce-
sal eivil, por el c imiento de su ob]igacién de indemnizar
{responaabilidad ecivil) las daflos causados por un hecho ilicito
civil o pir un riesegn creado, (5)

La responsabilidad e:vil, como correctivo del interes vul-
rerado, de caracter privado, es indrrendiente e la accidn cenal
pues aunoue ésta desunureciera por la muerte del presunto delin-
cuenté, ou indu'to o aunistia, la oolirsacidr e indernizar ios
daflos, sucsiste (articuios ¥1,97,98 y 76 del 08digo Penal).

in

Excluyentes de responsabilidad civil. Ta oblig cidén
indemnizar no surge a cargo del apente del hecho rerjudicial un
los cusos siguientes:

l.- Cuando se ha convenidc en que el causante del dafo no
indemnice, en el supuesto de que éste se produrnca; esto
eonstituye la ClAusula de Mo Responsabilidad.(6)

2.~ ¢uando el dafio se debe fundamentalmente & una Culpa
grave de la victima.

3.- Cuandn ~1 hecho dafloso proviene de un acontecimiente
ajeno a 1la voluntad de las partes e irresiatible; el
caso fortuito o la fuerza mayor. (7}

Cl4usula de no responsabilidad. Basades en gu iibertad e
realizar acuerdos de voluntades, los sujetos nueden convenir
que,en caso de producirse dados pare alguno de ellos, nno deberan
ser indemnizados por el causante de los dafios, lo cud) se deno-
mina Cliusula de No Responsabilidad y excluye la oblipacidn de
reparar los daflos y perjuicios.

Si no acordaron lo anterior, laus partes en el acuerdo rde
valuntades, pueden cnnvenir en que los dafor sean ressrcidos
mediante una indempizucidén fijada contractualmente, llamada
nena convencional, la ostipulacidn relativa se 1luma clidugulsa
renal.



69

Yor acio juridico, os posible cansentir on Ja exencidn de
la resporsabtilidad ¢ otra rersons, -» el caso de aque srodujera
dados. Aun cuande no existe un pricents aue zuloriyce v réglanen-—
te en forma esnecial las c-lusular de no responsary lidad, el
orineipio Ae la asutonozia de lu voluntud ~utor:ra a los particu-
lures a celebrur los nuctor v« ¢ FIOE auk Juesen tertinentes
¢con Tu Amnla timitacidn ‘e 1o violar las normas de oraer piblico,
Yas buenas. vostumbres » ieg derechoe e terceros. As{ io irndic:
) articulo 1B32 Cd~. &ivil, se estatuve aue "en laos controtos
civiles cain uno §f ~bidpy en la maners > terminos ~ue a~aresta
que# auiss cbligarzev, E1 articulo ¢ de?l mirmo 36d. Civil., facal-
ta a lns narticilares u renunciar "los dere~huos “riv,ing gue ro
afveter direc-amente a4l interes ~iblicn, waande 15 renuncia ro
~erjudignue lerechos de tercersv, el artfculo 1831 = ei articuln
7176 del Cd. Tivil se- ulsn 1o srincinios elementales para for-
mar clauasulas.

La interpretacidn sictendtien de 7o« rreceptoa y. & raluados
rermite afirmar ane . lepitima la renuncia 4« una de lags parten
4 ser indemnizada er caso de oue se le cauvren daflos, a menos
nue hubieren sido provocados dolosamente, es decir, con intenci-
8n o propoaito de causarlos.

La c¢ldusula de exoneracién de responsabilidad, 21 ipual que
lu que limita la responsabilidad, son productos de acuerdos de
voluntades: amhag partes deben conrentir en ellus, ya sea vXpre-
aa o tAcituments, “uien ha exculpado de responnabilidud u su
co~cor-ratante, »o podri exigir irdemnizacidr en cano de 1llerar
w4 sufrir danos por el incumpl:miento. Sin emtargn, 1a clinusula
corn ineficaz en el caso de cue lon dArdAng nubieran sido Causn-—
Aos intencionalmente, pues 11 ressonsabilidad nrecsdente Ael
Dnlna no es renunciadble sino "exipible® &n tooas Tae oblipaciopes
semin Art. 2106 CA4d. Civil y la "renuncia de ~aceria efectiva
er nula.

Como sepunda excluyente de reaponsabilidad civil enta la
culpa prave de la victima. <1 e! 1a#n o seriuicio proviene fun-
damentalmente de una falta grave a inexcusuble de la victima,
ésta nn puede pretender que '.n tercero le indemnice, ya aque na-
die ~+= agegurador 2r la conducta njeraz, ralvo las compaiiias de
Seguros, previa celebracidn del eartarts vespectivo, T1 conrur-
a: de oira conducta en lu producciin decl 1alio, no basta para
atrivuir responsahilidad ul agente, cuandn 1a orinciral ecausa
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Genevaiora Jdel rercajcio ha sido torpe - raceder et sarfue
dicads, nulen +uhrd incarrido ea accianes ous wdlo lur pergorus
méas desanrensives v descuidadas suelen cometer, onrandn con
culra grave o inexcusable,

1ne artfcules 1617 y 1yll 264, 7ivil. Contempluar csta €xo-
neracibn de resvonsabi”fdad; "Bl cus obrando i itamente o onr—
tra las buenas costumbres cause dario a ntiro, 4 :
Terararln, a meros nue demuestre nue ol dano in coma
consecuarciu de Lr+ v neglirencia inexcusable de la victima®,
as{ 1o serdalu el art, 1917 0éd. Civil. Por su nurte, =1 urticuln
1913 sedala que : "Cuundo ura persona hace usc de mecanismov,
instrumentos, aparates o cubsiancias peligrosas ~or si mismos,
por la velocidud que awcarrollen, tor su naturaleza extlnsiva o
inflamable, por s ener~ia de la corriente eléctrica que conduz-
can ¢ por causas andlogas, estd orlisada a responder del 4
aue cause, aung no nbre ilicitur.rte, a no ge-r ane detuesty
aue rge dafio ge produio por culra o nepligencia fpexcushie de i
victima",

T

'amo excluyente de responsabilidad <ivil 32 encuentira wi
caro fortaito » la fuerza mayor. Tal como 1o indics 21 articuln
2111 C6éd. Civil "nadie estd obligado al cuso fortuito, sinec
cuando ha sidn causa o & contribuido a €1, cuandn ha aceptado
expresamente esa responsabilidad o cuando la ey ze la imgone”,
El artfculo 1847 Céd, Civil., prescribe que "no podrd hacerse
efectiva la cldusula penal cuando el obligado & eila nc hayva po—
dido cumplir el contrato por hecho del acreedor, Caso Fortuite
Fuerza Mayor Insuperable". (8)

Se trata de un acontecimiento ajenc a 1a voluntad ael deu-
dor, impredecible o bien inevitable, al que no puede resistir,
que le impide cumplir definitiva y totalmente la obligacién agu-
mida o le impone un retardo en el cumplimiento, y gue causa
darios al acreedor. Este puede ser un hecho natural ( Tempestad,
nevadas, huracanes, temblorea, etc.) o un hecho del hombre como
son( La fuerra, las huelgas, el bloqueo y el llamado "hechn del
principe’, que consiste en una ~rden de la antoridad piblica
que imposibilita el cumplimiento de una obligacidnj.

%1 cuso rortuito, o fuerza mayor, fxnnera de resjonsab
dad al deudor porc:ie el incumplimiento ~roviene de un hecho aje-
n0o aue no puede resistir, con mds claridad se indica, que es ura
exciuyente del hetcho ilfcito, porque falta el elemento culpa.
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Es un acontecimiento ajeno al deudor del acuerdo 4e volun-—
tades, e! suceso nque origina la excluyente de responsabilidad
surgie Portuitamente, sin intervencidr~ alpwra del deudor.

Dicho acontecimiento irresistible, =1 devlor no tiere el pu-
der de evitarlo; la “uerza del acontecimiento ¢s mayosr que la
suya v se produce necesariamernte, uaunsue nn se desee,

ademan nroduce una imposibilidad absojuta y dafinitiva de
cumplimientn, no ndlo cuce més vravoso fa‘e (pero si lu oblira-
¢ibn, rene al suceso ajenn ¢ irrweistible, pudiere cumplirse
on condiciones n4s honerosas, nn nupria ca=o fortuitu in exone-—
racidn y el deudnr deberd .lar su prestacién) o bhien impide defi-
nitivamente el cumplimiento onortuno, exentando al “cudor de
pagar indemnizacidn moratoria, 5 por tardanz

Fortuitamnente. ¥a un acontecimientn ~jenec al dendnr ¥ no
vrovocado por alruna ie las vartes, el sucedo surrio fortuita-—
mente gin culna uruna del oblirado.

Fuerza W¥ayor. ¥l <teudor nc puede evitar el acontecimiento
que le va imredir cumplir con su obligacidn debido a que es de
mayor fuerza que la suya.

Todo ello s¢ basa en el principio de gue "A lo imposible
nadie estd obligado™ y el acontccimiento es tul que impide abao-
lutamente cumplir con la ~nbligecién contraida en el acuerdo de
voluntades.

Fxiste la cuestion acerca :le la operatividad del caso for-
tn1to como excluyente de resporsubilidad, en la responzabilidad
objetiva. Cuando los daflos -rovirnen e la actualizacidn del
rieapgo por el uso de una cosa “»ligfrosa.

%1 bien nno se objeta que al acontecer un hecho dafioso, se
observa que es un suceso inevitable y ajeno a lua nersona (ya
sea fisica o moraljque explota un objetn ~eliproan, v nue &sta
no incurrié en culpa alruna, es de vital importancia subrayar
que la responsabilidad por riesgn creado nc se avoya ni exije
la existencia de la culpa. Por el contrario prescinde de tal
ingrediente subjetivo al basarse solumente en el hecho de que
se estd utilizando y aprovechando un objeto veligroso gie cons—
tituye un riesgo de que se produzcan perjuicios.
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Bl concepto de Caso Fortuito si es exonerante er la respron-
sabilidad Subjetiva {(por el sujeto) culposo, peroc nc constitu-
ye exonerante en la responsabilidad objetiva porque al ipgual
que el caso fortuito norque se busa en un elemento ajeno a la
conducta del individuo que es el hecho de¢ crear riesgo.

Yl articulo 1913 del C4d. Civil. consagra ¢1 nrincipio de
la teoria de los riesgos "Cuando una persona...hace usn de obje-
tos peligrosos...esta obligado a responder del cdurfio que cause
aunque no obre ilfcitamentel. auncue su conducta no tenga el
matir de culpa, acorde a derecho, Si el daflo re nroduce ner ia
cosa peligrosz, aquél gque lu aprovecha y sc .ariquecr cor su
utilizacidn es ouien cdebe snportar la indemni-acién.

Rl caso fortuito uplicado a la responsuabilidud objetiva
centiene una importante interrogante gComo aplicar la fusidn
de ambas figuras juridicas si en esencia contienen las mismas
basesn,? ya que trabajan con el elemento externo ac 1z accidn
subjetiva. Se argumenta que la causa eficiente 4¢l dafio no fue
la utilizacibn normal del objeto pelirroso (su US0), Sino ur
suceso ajenn irresistible (caso fortuito), realizn sus sctivi-
dades el objeto peligroso, pero causa dador ul memento en que
una situacidén ajena e irresistible, vorque contiene una fuerza
mayor, vero basta usar el material veligroso para incurrir en
responsabilidad objetiva, a falta de una jurisprudencia clara
y diversa, se observara y analizara segin cada caszo en especifi-
co otorgando resoluciones que satisfagan a las partes en con
flicto.

En la Ley de Vias Generales de Comunicacidn. lay vurios
preceptos gue sefialun el princivio de responsabilidad, podemos
empezar aunque no en orden numerico, pero nos indica variaus
situaciones de la relacién que hay en nuestra Tey de Vias Jene-
rales de Comunicacidn y el Cédige Civil. (9)

Art. 3%7 L.V.G.C. Las controveraias de orden civlil que =ne
susciten con wotivo de cualquier accidente sufrido por una an-
ronave o causado por ésta, se tramitardn y decidiran ‘in acuerin
con el articulo 4o de estu Ley.

srticulo 4o- las controversias gque susciten sohre interire-
tacidn y cumplimirnto de las conxesinnes, y todu clase de con-
tratos relacionadrs con las vias gonerales de comunicacidn y
medios de transporte, e decidirans



73

I. Por los términos mismos de lus concesiones y contratos;
1I. Por esta ley, sus replamentos y demds leyes esteciales;

III. A falta de disposiciones de esa legislazidn, por los
preceptos del TAdigo de Comercio;

IV. 2n defecto de unas y de otvos, zor los preceptos de los
Cédigos Civil del Distrit. Federal y Féderal 4m Proce-~
dimientos Civiles; y

Y. En an detects, de acuerdo con las ro residade:
del servicio tdblice de cuya satisfaccidn se ‘ratu.

articulo 23%. L,V,%.C. Uorresponde a lu Secretaria de Comu-
nicaciones.la investigacidn de los accident sufridos por nero-
naves civiles. Concluida la investigacidn, que se llevara a
cabo con audiencia de 103 interesados, dicha devrendencia 1utﬂr-
minard la causa probable del accldente vy, en su caso, iupandra
las sancionec administrativas gue ¢edan., “i hay lugar 2 ello
pondra los nechos en conocimiento de la autoridad competente,

Para efectos de la reasponsabilidad del fabricante de aero-
naves, Seflalaremos algunos rrecepios gsobre la responsadbilidad
por dailos a lag personas en su inteesridad fisica o por la perdl-
da de la vide.de la Ley de Vias Gererales de Comunicacidn o
con las siglus L.V.G.C,

Del libro cuarto, capftulo XIIL De las responsabilidades
por dados de la Ley de Vias Generules de Copmunicacidn sc seflaln
a continuacién;

artfculo 342.- Las empresas concesiorarias y permisiona-
rias de servicio piblico de transporte aéreo, regular y no re-
gular, serdn responsables por los daflos causados coan motivo del
transporte:

a) Por muerte, lesiones o cualculer otrn darin causado al
pasajero, {(este parrafo es el que nos interesa an caso
de accidente fatal en aviacién.)

b) Dafiaos en el equipaje de marn, ¢) Yor retrusoc en el
transporte.
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Para los efectos de esta ley se entenderi que los daflos
se causaron con motivo del transporte, si son el resultado de
hechos ocurridos durante o1 periodo comprendido desde el momen-—
to en que el pasajero uborda la aeronave, hasta <) momento en
que ha desembarcado de ella, ya sea a la terminacidn el vimje
previstn en el contrato de transporte o en ¢l caso de un aterri-
zaje forzoac o uccidental,

Articulo 343, L.,V.G.C, En los casos a que se refiere el
inciso a) del articulo anterior (por muerte, lesiones o cual-
quier otro daflo causado al pasajero). la empresa deberd cubrir:

I, Por muerte o incapacidad total rermanente; Ja cantidaed
enuivalente a seis mil setecientas nchenta diag de sala—
rio minimo general;

II. Por lesiones que ocasionen incapacidad narcial perma=-
permanente, hasta un mAximo de la cantidad cquivalente
a dos mil setecientos doce dfas de smalario, dids de
salario minimo venerals

III. Por lesiones gque ocasionen incaracidnad total temporal
hastz un méximo de la cantidad equivalente a mil qui-
nientrs dfas de salario minimo general;

IV. Por lesiones que ocasionen incapacidad parcial tempo-
rul, nasta un méximo de¢ la cantidad equivulente a mil
trecientos cincuenta y seis dfas del salario minimo
general,

Para el pago c<e las indemnizaciones a que re refieren las
fracciones antes citadas, se tomard como base cl salario minimo
general vigente en el Distrito Federal, Area Metropolitana, en
1a fecha en que se cubra la indemnizacién.

El monto de las indemnizaciones & que se refieren las frac-
ciones II, IIT y IV dc este artfculo, se determinara de acuevdo
con la tabla de indemnizacioners del reglamento respectiva.

La empresa garsntizara el pago de indemni‘acién que le im-
pone epte articulo, al abtener lu -oncesidn o nermiso en alguna
de las sifuientes formas:
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a) wediante seguro contratado con institucidén debidamente
autorizada de manera tal que cubra dicha reasponsabilidad a satim-
faccidn de la Secretarfa de Comunicaciones y transrorte-n.

b) Mediante depdsito en etfectivo en la lacion
Soc¢, Hac, de Credito,, por una suma que gurantice
los terminos del reglamenio respectivo.

Fipanciera
riesgo, “en

Li empresa no gozurd del beneficios ¢ limitacidn de respon-
sabilida? a que emte articuln se refisre, si se compraeba que
logp dafins fueron u dolo de la empresa o de =us danendientes o
empleados,

Artviculs 347, L.V.G.3. Scgunlo Parrafo. Las ac~iones para
exigir el pago de las indemnizaciones estahlecidas en eata sec-
ciéf, prescribiran en el plaze de un afio, a partir de la fecha
de los hechos que les dieronm racimiento o, en su defecto, de 1la
fecha de iniciacién del viaje prevists on ») contrato de trans-
porte.

Articulo 348, L.V.G.C. Para low: =fectos de la responsabili-
dad el transporte que se rfectde en cumplimiento de una obliga=-
cidén impuesta por la Ley, se equipara al realizado conforme a
contrato por remuneracidn,

Los daflos que sufran las personas o5 cosas trancportadas en
neroraves de servicio privadn se regirdin por las disposiciones
del Cddigo Civil para el Distri:o Pederal.

Complicaciones de los sujetos. Las partes que convergen en
unu obligacidn, pueden manifestarse en una forma simple (un ucre-
edor exige el pago a un deudor) o compleja (Uno o varios acree-
dores o varios deudores) ; a este tipo de obligacciones comple—
jas se les ha llamado Mancomunadas. Bste tipo de relaciones se
presentan varias alternativas de rolucidn: (10)

1.- La dAeuda puste dividiise entre todors lns deudores y el
créanito entre todns lon reedores, situacidn que en el
stema Jurfdice sc caroce como Sinple Mancomunidad.

2.- La jeuda no debe lividirse, ror lo ane cualquiers de
los deudores debe 1e rapar el toan v cualouiera de 1ing
aLreeaores poara LNIEIrIn en Su integriaad; Ta ST tHa-
cidn puede provenir de, la voluntad d= lus nartes o de
la ey llamadw Solidaridad.




Como ya habiamos mencionado, la simple nancomunidad es
cuando la deuda ce divide en tantas partes como deudores v
ucreedores haya,

Y ror la nuturaleza infragmentuble del objeto de la obli-
gacidén , a eso le llumamos Indivisibilidad.

Pars nuestro estudio s més comun la llamada inancomunidad
dobre todo para los accidentes de aviacidn. Lla existencia de
varios acreedores o de varios deudores en una oblipucidn, imnc-
ne -en principin- la divisidn de la deuda entre toros ellos. a
prorrata (Fs la porcidn aune le toca a uno en un repurto), Fsta
es lu solucfén comun y gereral, pues mientras la ley, la volun-
tud de las vartes o 1la indivisibilidad de’® obhjeto no impor~
la necesidad del papo tinico e intezral de cu:lguier deudor a
cualquier acreedor, cada une de aguellos deterd solventar a
cuda uno de #ytos unu parte alfcuota del objeto de la deuda
(Esto es el nimero exacto de veces en un todc). Significa que
la obligacidn compartida por varios deudores, o ¢\l derecho com-
partido por varios acreedores, sera, en Io pencral, Simplemente
mancomunado, y excepcionalmente, solidario n indivisible.
(artfcule 1284 Céd, Civil).

Convierte a cada una de sus fractiones en "una deuda o
crédito distintos unos de otros". la simple nancomunidad de
deudores o du acreedores no hace que ¢ada uno de los primerocs
deba cumplir intepramente la obligacién, ni da derecho & cnda
uno de los seguncos para exigir el total cumprlimiento de Juo
misma.

la oblifacidn se fragmenta: cadas deudor reherd pagar =su
parte y ¢ada acreedor podrd exigir solamente su parte propor-
cional o alfcuntn. La divisidn se nace en fracciones isuales,
salvo pactc en contrario(art, 1986 C&d. Civil)., Zsto implicu
un problema al hacer efectivo el cobro de la deuda, Iur ello og
fracuente que el acreeuor exija se obliigen los deudores en for-
ma solidaria al pago de ia oblipacién.

La forme solidaria para la satisfuccifn 4el pago de la o
obligacisn se caracteriza por la existencia de sujetos multi-
plesn que pueden exigir v/ deben cumplir la prest:cifin pn nu
integridad, sea ror habverlo convenido us! o porgue la Ley se 1o
impongn,

16
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El articulo 1597 :4d. vil,- "ademiis de la mancamunidad
¢e deudores o de acreedores, tubra solidaridad activa cuando
Ane o man acreedores tiener derecho para exigir, €ada inn de por
ef, el cumplimiento toi=: de la oblipxcidn; y solidaridad “awiva
cuando dos o miAs deudores reporten la ohligacidn ae prestar,
cada uno de nor af, en su totalidsd, la prestacidn debida,

En esta figura los corartcipanter constituyen un congorcio
existe npa unidad de ohjeto, Ins co-deudnres conviener entre;-ar
vna sola presitacidn al ascreedor comun. 0 a la inversa los cn-
acreednres convienen wn recibir una sol. prestacidn del deudor

.
comin.

Fyiste unn rlapalidad pe vineulne, Jada uro de los codeudo-
res eath enlazacs con el acrecioar comin mediante un vinculo
particular, Rsto significa gue »J vinculn que enlaza a cada uno
codeudores con el gcreedor nuwcde estar sujeta a diversas modali-
dades y sometida a distintas crrcunstancias de origen.

(B) LA LEGISLACICY COMPARADA. Uor rescecto a la Responsa-
bilidad del fubricante de aeronaves,

%1 noventa por viento de las aeronuves on las flotas de lun
serolineas er. ¢l mundo, ya sea occidentul, del tercer mundo o de
otras regiones del planetn, son de manufactura norieasericong,
1o cual indica que la mayoria de lus acciones legales inastitui-
das con*ra Yas fabricantes de aeronaves con stendidas o resuel-
tas por cartes de loa Ratat idos de Norteanrric: {11}

Los procesos judiciales en 155 Estados Unidos, Sn lu mavo-
ria de los casos de responsabilidad por dtufios causadlos por un
rradacto defectuoso, en Rstados Unidos, se resuelve ror un ju-
rado integrado por doce personas y un juez, ¢éste jurado se en-
carsa de decidir cuando el producto en cues<tion era defectuouo
¥ arreglar la suma vor dafios que ~1 scusado debe Dagar al deman—
dante n n sus bepeficiarios,

Tn Estados Unidos, el uvn de un jarado en acciones civileso
estd solidaments <atablecido v nosatros pad-mos arreciar cualer
serin las consecaencias de lay febricuntes de uworopaves americ
nos y 1oz wie no 10 snn er jnicios de las cortes de lez Estado
Uniles pr~r dahos caussdns nor algunos productas,
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atngue A1 1uradd tiene que Ver con juzgar 'os hechos refe-
rentes a un accidernte de aviacidn, nro e¢ necerario {en ocusio=-
nes) un colegin de expertos a1 acciones civiles, el jurado eg
genersimente comruestsc tor homores ¥ mujeres osrdinarios )y ia
mayoria de ellos no tisren grados academicor. No ohstante rnay
doce personas en law que degrues c¢e un acontecimiento, Como un
sccidente de aviacidy devolverdr la resnonsabilidad se juvpar
8 un comite erpecial, debido a aue se cuestionar problemas re-
lacionados coan o) nisedo de aeronaves, esto es mAs cue nzda unn
decinidn de ingenieria, formulada despues de ura larss investi-
gacidn por expertos en estos temas.

@1 jurado (E) pueblo es nuien otorgs justicia) en Norte-
america no s solamente arbitro er los nechos er un juicio, e
el jurndo el que decide ucerca de la suma exactu de la compen-—
sacidn por dafios que el culpable Arbe de vapur Tor lss dafown
que efectuo, Actualmente ep Estudoes Unidos, o1 jurado se ineli-
na for las victinmas de un accidente adfreo gue- o tas profesiona-
les en aviacidn.

Segin expurtos de lus principales compafias invguradoras
del mundo, gedulan gue es muy usade en tstados Unidos una:teoris
llamada "teoria del barril sin fondo®, Fl que tiene 1ns bols
1los mds profundos es el que paga. Lu dificultad de establecer
la negligencia individual en ¢l complejo nroceso de fabricacidn
de una aeronave de gran tamafio puede 8Ser Una turea casl insure-
rable por el demandante en contra de un compromiso de eme tamu-
fio, esto es indicar por parte del demandante, nor la ceompleji-
dad misma del aparato, el indicar exactamente cuudl ul 14 falla
en un accidente de aviacién e {mputarlo ul rabricante gue se
puede indicar como un nexo de causalidad, es la cauva directs
del accidente pero el problemu debe scr de relacionar directa-
mente la falla en la weronava es la causante del accidente de
aviacidn.

Debido a la teoria del "Barril sin Fondo", logz fabricantes
rarteamericanes son considerados en una posicidrn finarciers mds
ventujosa, para cargar con las perdidas que suponen los paeng

de compensacibén, 5i un accidente <s 1a causa Je la muerte de un
Fran nimero Jde personss, enlonces la rublicidad dada al suceso
v el interéds naue exiute entre ol miblien {nelinard ioe sentimi-

entos de simpatia hacia las victimas, erpeciutmente ai hay viu-
dus y nuérfancs. A esto se debe que la compensaciér por daies
otorgada por el jurado narteamsricano con mucha frecucncia
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Alcunza sumkas astrondmicas,

Congecuentementr la tendencia veciente ar “stados Unidos
es hacia la proteccidn umplra del consumidor, «:'u na ineremern-
tado el nimero de demardas »or datos sunibles. TN Consecuer-
ria las actividades de comraiias de »rofesionzles »n aviacién
estdn sujetas a investipaciones de largs aicance (o juriadic-
cidn). Da cualquier decisidn tamada mnr alpuna empres para
reducir su presupuesto en investigacidni o la audopcibn de cual-
nuier actitud que en el futuro puede causar neriuicio o dafar
al consumidor, pruede nrovocar :demandas vor dud
les,

civiles y nena=-

Por otrs ladn cerca de la mitad de los pranijerus de lun
ifneras aéreas intermacioniles son citdadanos rnorteascricanos,
los cuales insistiran cuande aea posible que el litisin entre
ellos ¥y el fabricante de ueronaves sea jurzgado en cortes de su
pro~io rais, en este cugo, inclusno ni el fadbricante tiene su
4omicilin rrincipal en otro pafs.

®n los 3Istados Unidos de orteumerica existen cierto tipo
4« figuras juridicus que pueien perjudicar a rerszonas que no
sear ciudadanos norteamericanos, como la institucidn llamada
"Estatuto de largo Alcance", fufl creado debido u gque las cortes
particulares de los %utados Unidos tienen su jurisdiccién sdlo
en los limites de¢ eso03 mismos PFstados parn proteger loa derechos
de rus ciudadanos en contra de las demandan de otros ciudadanoa
de la Unidn Americanu, los cunles tan lejos como sea panible
consideran en fivor de log resiitentes de up Estado, estos deman—
dardn en las cories 1e gu pronic Ratado a otra persona que con-
siderun cue los hu utfectads, por tant> evitardn la necesidad
de ir ante cortes e oiro ¥stmdo, Yay que resaltar que los fa-
bricantes extranjeros no estén rrotegidos del radio de unccidn
de los ITstatutos de Largo alacunce, Indics aue uni corte nodrd
ejercer er una jurisdicciédn provia ern contra de cualquiera gue
nro resida ahi. “"Ouien en persona 0 a travdés de un agente, come-
te un acto il{cito fuerlam del %evado ocarionando dafiow a rerso-
nas o propiedades deniro del oropis Tstudo, st el “ntade deduce
cuantiones panunciag de biwnes materiales o 1 inliere que ese
aets 1iicito tiene con 1encias en el Hstad:, cOmd ¢n rentas
~iblicus > en «i comercis Intornacional®,

ESTA TESIS M@ BEBL
I BE LA BISLIGTECH
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Las partes af¢ciadas o sus beneficiarios jodrédn demandar
a los fabricantes 5 a uno o a varios de los sutcontratistas o
quizas a todos al mismo tiempo, loe dependientes como (actores)
de un pasajero nerido o muerto demandaridn a todas las partes
concernientrs de alguna forma con el accidente de aviacién, por-
que gse basan con la premiza, de “"gque a mayor nimero de dependi-
entes la cantidad a pagar por dafios ascendera tambien, como son:

l.~.La compaflia aseguradora que ha pagado la compensacidn
al transportista de la nave que ha sid> destruida, ectara en
disposicidn de subrogur en los intereses de 1los clientes en
contra del fabricante,. o de un subcontratista ~n espera de recu-
perar la cantidad nue laaseguradora haya tenido que pagar.

2.= Tl trunsportista el cual la compaflia sseguradora debde
compensar quiza quiera buscar el reemdbolss ror parte del fabri-
cante de todos o parte de los daflos que ha tenido que pagar de
acuerdo a las diversas convenciones para evitar un aumento en
la prima asegurada que la compailia haria efectiva despues de
haber hecho sus gastos compensatorios,

3.~ ¥n Rstadns Unidos el demandante realiza dicha accidn
contra el fabricunte o el subcontratista ya que podra hacer
valido su caso en una corte de uno o de alguno de lo= Estalos
de la Unidn americana, los cuales seran méds favorables hacia el
demandante, que la corte del Estado en la que el transportista
tiene su domicilio.

4,- PFinalmente en el caso de que un pasajero haya sufrido
lesiones o muerto viajando en unu aeronave no registrada en los
Estadns Unidos, la cual estara en disposicidén de otorgur o con-—
ceder al demandante norteamericano las més altas satifacciones
por dafiog, que en cualguier otro sistema juridico de otros
palses.

Los honorarios de los abogados en los Estados Unidos de
Norteamerica, La posibilidad de obtener compensacién por dafios
punitivos por parte de un jurado es grandemente explotada esta
situacidén por los abogados norteamericanos; ellos usin egta si-
tuacién como un metodo de pagar sus honcrarios. Wsta es una
curacteristica de la Ley Norteamericana llamada "Jontingent Fee
System'" o
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Sistema Contingente de ‘lonorarios! Fn 1os Estados Unidos
los honorarios que cobran los abogados por la defensa de lans
intereses de las partes concernientes son otorgadsos btajo ese
sistema de honorarios. Para demandar los honorariss directamen-~
te del cliente, la cantidad depende del exito del abogado en vl
litigio. En promedio esos honorarios representan auproximadamen—
te una tercera parte de las indemnizaciones obtenidas por 1lu’
parte runadora, el sistema de honorarios tiende tambien a in-
crementar la suma de dinero norque los abtogados exageran 1las
aque jas de sus clientes sabiendo que sus honorarios se incremen-
taran vroporcionalmente & la sumn otorgada por ¢l jurado. El
abopa.lo norieamericano cue conoce solamente le rse caso, rodra
cobrar en ¢l sunests gue Sune 1 caso que le huar ntargado lo
que 1o vuelve muy obstinado y no dudara en seaguir en el juicio
vor demunda de daiios, aunaue este faicio dure mucho tiempo, qui-
za aflos, ya que el abogado sabe gue sus honorarios van a resron-
der a la compensacién otorgadu, é1 tratard de convencer ul jura-
do de la justicia de su caso aln cuando el jurado quiza este
inclinade hacia el acusado.

En consecuencla para ganar un casn de regponsabilidad del
fabricante de aneronaves, =1 litigante en la corte norteamericua-—
na tiene que demostrar 1los siguientes uspectos:

1.~ Que el producto era defectunso cuando dejn las manos
del fabricunte;

2.= Cue el defeecto contribtuyo a hacer un dailo;

3.~ El fabricante debe papur una suma especifica de com~
pensacidén., Rl fabricante sera entonces declaradp rea-
ponsable de daflo, 2 menos nue este puede establecer
que o) demandante cometio un acto de neglipencia ol
cugl contribuyo al dafln.

Debemns aladir que en la mayoria de las jurisdicciones nor-
teamericaray, el demandante zoln nscesita probar que el producto
defectuoso le- causo un dafdo, ~1 no tisne que mostrar que ¢l pro-
ducto fue la unica causa o lu causa principal del daflo que el
sufrio. Una relacidn de caur.ilidad, aunque Anbil podria existir
entre el defecto y el afectado, o3 suficlente 2uru hacer rez~nn-
aable al fabricante tanto coms enta relecidn contribuyo a cuie
sar el daflo,
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En los Bwstados Unidos de Norteamerica loman en cuenta el
concepto de responsabilidad estricta, gue es la responsabilidad
de la empresa por la manufactura y venta de productos de losg

cuples vienen a derivar consecuencias daflosas para el consumi-
dor,

las relaciones despues de la venta del producto entre las
partes, Bl fabricante es objetivamente responsable de los posi-—
bles dafos que acontéscan. A partir de 1965 en la Jurisprudencim
Norteamericana, sedala: l.- Quien vende un proaducto defectucsn
€l cual desarrolla peligro para el usuario es: A)%1 vendedor
que es guien desarrolla actividades de ventu de esne producto;
B) ¥l aque verifique que el producto llepe al usuario con .lua
mismas condicinnes en que llego al vendedor. {12)

2.- Dicha responaabilidad sefiala, al productor na ejernitas
do toda 1la diligencia posible al fubricar y comercializar el
producte, ¢l usuario o consumidor no haya adquirido el preoducto
directamente del fabricante, aunque no e haya establecidn rela-
¢idn contractual directa, pero existe el vinculo entre el consu-
midor y el fabricante, y ese es el producto micmo,

Responasbilidad del vendedor. ¥l vendedor al estar ofrecien~
do au producto al consumidor acepta una especial responsabilidad
en bmrae a las personas que podrian ser perjudicadas, a decir que
todos tienen derecho de eaperar que el vendedor aspuma la respon-
sabilidad por datos que deriven del productos ofrecidas al publi-
co y que depositando su confianza al vendedor adquiere pars fn-
tiafacer sus necesidades, al tomar en cuenta principlos sociales
que exijen gue el peno de los perjuicios provocados por productas
destinados al consumo caera sobre los hoabros de quier los colo-
ca a la venta, seria considerado como una parte del productor, que
puede contratar un seguro.

Bl fabricunte es objetivamente responsable. Cuando se lanza
al mercado el producto que se sabe sera usado sin ningun otro
control que el elemental sobre sus cualidades, date producto
puede moatrurse perligrose para la salud, reconvenida iniciulmen-
te 1a hiontesis gue usan con elemertos variados del nroducto, la
responsabilidad Je esa eapecie debe ser extendida a todoa lus ti-
pos de productos sin Jdistinecidn algsuna. Todos esos #lementos sor
pura el optimo aprovechamiento de la aernnave pero bajo las cir-
cunstancias directas del usuario de la aeronave, cue €n P3f CHEO
n:rmalmente ruade ser la aerolinea o el dusfio misnn de la nave
aérea,



Bl rroposito de esta especie de resronsabilidad v el ase-
gurarse de que lus consecuencias de las leniones derivadas de
productos defectuosos seran sonortados por los productores gue
introducen esos productos Al mercado y no por las personas al-
canzadas para las cuales no se abre la posibilidad de defender-
se del peligro, como reflejo de orientacién jurisprudencial lu-
ego de disernir en la esfera de la ley y a partir de 1965 la
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seccién 402 del "Restatement of Torts" (Son situnciones de Comer-

cio de los Rstados Unidos de Norteamerica). indica :

1.~ Cuien vende un products defectucso el gual desarroila
peligro en virtud de ese defecto nara el usuariv, o parie cual-
quiera sea ser vive o inunimado.lGera responsable.

2.— Aunque se¢ haya ejercitado diligencia optima incurrira
en responsabilidad.

Ios compiladores de la restitucidn del dafio para justifi-
car su poaicidén entre otras coaus a esta responsubilidad se as-
tablece una regla especial aque se aplica a los vendedores de
productos., lLa regla impone una responsabilidad objetiva norgue
al recaer sobre 1 vendedor en virtud del usuario o consumidor,
todavia que este vendedor haya procedido con la cautela posibdle
en la preparacidén y venta del producto, esto seria extensivo a
las concesionarias de aeronaves, a las empresas o Buffets aero-
nhuticos gue se dedican a merear con aeronaves.

Obligaciones del fabricante despues de la venta de sug
productos en los Estados Unidos de Norteamerica. Los tribunalen
norteamericanos tienen entendido que lun obligaciones del cone-
tructor aeronfutico no cesan con la entrega de la aernpave, ¥y
de su primer adoulirente, posteriormente a la comrra y utiliza-
cién del aparato. Cabe al fabricante de una aeronave construi-
du con los mejores cuidados el deber de nrevenir z los usuarios
del aparato cuando el defecto que posteriormente se manifieste
o cuando lus caracteristicas del desempe”io de la aseronave se
separen de los patroner comunes preestablacidos,

¥sta claro que despues de la venta, de una aeronave que
con*»nga defecton, o1 fabricunte tiene que tener conocimientos
de gue el productu presenta peligrowos defe-toaz & provecto, y
~u8i 4 ser de ese fabricante de sdeber de avinar le teles defoc~-
408 o no habiendo sido posible lu anterior hace dejar adverten-—
cias e instrucciones nue reduzcan el mergen de peligro existen-
te.
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¥n esos termines se entiende que las autoridudes nnrteume-
ricanas 8i imronen al fubricante la obligacidn de estar continu-
amente dedicado a perfeccionar sus productos, v a transferir
tuler perfoccinpamientos para las unidades ya comercializadas,
imnonierdo la obligacidn permanente de advertir al usuario acer-
ca de defectos que el rroducto presenta y de que el fabricante
conozca o deba conocer.

Lo orientacidn de los tribunales norteamericanos impore
como se ve que el faubricante acompafie el desempefio de las aero-
naves puesias en servicio, en estado de mlerta para cualquier
falla que en ellas se munifiesten, buscando remediar esas fallas
n cuandn menos prevenir a 1los uguarios en cuanto a la existen-
cix de defectos de modo de evitar desistres aue =eirreen conge-—
cuencias dudosuu, Wis que el simplemente advertir a los usuarios
del producto, compete al fabricante insistir y certificar que
estédn siendo observadas las recomendaciones que hava efectuado
para eliminur o reducir los peligros ocurrides por ia utilize-
cién de un producto en que pe percibio esta o aquella insufici-
encia admitida por el faubricante.Pero graciss a esas fallas, se
corrijen y se instalan nuevos sistemar para evitar mAn desrra-
cias, como una competencia diaria contra cuuzlquier rosible des-
perfecto,

Las omisicres o fallas de instrucciones son transmitidas
por el constructor, sor normalmente examinudus, tom=andc por base
los manuales, boletines téenicos, circulares, y otres documentos
recomendando modificaciones e instrucciones que de cuslouier
forma partan del fahricante.

En =»rincinio cabe rdecir ngue los tribunzlea atrituyen al
fabricante el deber de absgoluta exactitud «n lo aue se refiere
al contenido de cualquier instruccidén gue de los que se origi-
nen y tengan por objeto orientar el procedimiento de los usua-
rios, 4e sus servicios y a esos usuaries la obligacidn por otra
rarte el deoer de observar en forma casi religioss esas instruc-
clones,

Capacidad de) consumidor aufectado. La prueba de culpa del
fabricante, la enpresa no es directamente demunduda, més para
obtener indemnizacibn déel perjuicin sufridn o1 consumidor se ve
compelido 2z hacer rrovar el nexo entre el perjuicio y una sctua-
cidén culrosu J«1 fabricante en el proceso de produceidn, las
clévsilus de garantia son un triste aspecto de las practicas de
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Venta adoptadas por los fabricantes de antomovil, se trata
de garantias useguradas por lu ley Norteamericana para %utelar
al consumidor comin {"El que uzfimma, prueba™), De auien no re
puedr esherar que tenga conocimientos necesurios  en ncasiones,
para ejercer el adecuado control sobre instrumentos mecdniocos
¥y para decidir por si mismo si esos aparatos so» razonablemente
idoneos para el fin al que se prestaron.

Para afirmar la responuabilidad d4el nroductor es bastante
que el que ejercita la accidn probase haber sufrido dafios en
cuantn se utilizaba el instrumento de una de lar maneras indi-
cadas por el fabricante, ~demds dr jue al utilizar i aparato
probandu que los dafios ocurrfer 2or un defecto dv1 preoyecto de
construccibdn que convirtiera al utensilioc en abrolutamente ini-
til nara el uso recomendado. El conzuanidor de tales rroductos
defectuoros dehe gozar de la méxima proteccién debienio esperar
que esta le sera ascgurada por las purtes gue comerciau con
ugquellas productos,

Tres teor{as sen la base jurf{dica para pedidos de resarci-
miento de dafios rara que el consumidor se dirija contra el fa-
bricante:

l.,- La Culpa. Con el objeto de ver reconocida la proceden-—
cia de l1a accidn intentada cortra ~1 fabricante, el consumider
debe nrobar la culpa y el nexo de causmalidad entre la culpa y el
evento dafoso, a partir de 1966 se suprimio "La privacidad del
contrato®” entre las partes contratantes y actualmente el fabri-
cante sobre el cual pesa 1la culpa es potencialmente responsable
para con 1os usuario:x del producto, (Bl nroducto defectuoso es
por 8{ mismo el vinculo entre el fabricante y el consumidor).

2,- Violacién de garantia. Cuando ue alege violacidn de
una garantia esta puede ser contra una garantiu expresa o impli.
cita, una garantia expresa, en la declaracién de un hecho; el
fabricante puede comunicarse por instructivo, el mensaje publi-
citario a traves de la etiqueta del producto o de otras formas
dé promocién de ventas para numerosos tribunales, todavia la
garantia no sera dada explicitamente, debe ser considerada por
fuerza de la Tey como implicita en el contrato de venta, las
garantias implicitas més comunes son los que =) producto es
inofensivo y suceptible de utilizucidn y cupaz de posibilitar
que serd atendido el proposito pura el cual fue comprado.
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1,- Responsabilidad objetiva., Tiere sus {rorteras enorme-
mente ampliadas a partir de 1963 en ere afio la Fuprema Corte de
Justicia del Rstado de California (F.U.A.)} Pronuncio una demci-
cidn revolucionaria asentado cue "Rl productor es abietivanente
respornsable en casoc que el artfculo que se ofresca al mercado
sabiendo de que se le dara uso de otros controles, demuestra
encerrar un defecto caraz de oroducir lesiones en ur ser humano®
(Greeman va Yuba inc.).

La presuncién de culva surgio como lu necesidad en muchas
veces seguida de disvensar a lu victima de una nrueba cuya difi-
cultad (o impositilidad misma de reulizacidn) la privars de una
indernizacidn habida como justa, pars aligerar la presuncidén de
culnra, los tribunales invacan frecuentemente 1lu regla "Res Ipsa
Loouitur® (la cosa falla por si misma). Se trata de una regla
concerniente a 14 prueba y usi despues procurundo usertur r-ie
tales o cuales fallas se verificaran. %1 interesado Yusca mos-—
trar que para explicar esas fallas ~e jmpone admitir (-1vrumnir)
conducta culposa de la gente.

¥n 1961 {Becker v3 Ameprican A.) Los jueces indizaron "la
actual tendencia de premitir que las victimas in uer la resl
Res Tpsa loquitur en este tipo de casos eauivale al reconocirmi-
ento de gue la experienciu ya conocida en lu esfera de la avia-
c¢ibn y es suficiente uniforme para justificar la inferencia,dc
aue los accidentes de aviucidn no ocurren sin gque haya culra®,

"1 tiempno ocurrido entre la entrega de 1la seronave a su
primer adquirente v a la fecha del accidente coloca rvroblemas
que todaviu no tiepen solucién weneral, se ruede decir apen.us
como cabria esperar que cuanto mas re distancia e! tiempo en
que aquellos defectos sec presentaron, mac dificil se toma nara
la victima la prueba de que el producto presentava defecte al
dejar la fabrica.

Se han tornado muy comunes loa casos en que S¢ alep
lacidn de garantia implicita por purte del fabricante v unr dl
cha causa parece particulurmente imposible probar contra el
transportador, yu gque por Ley nacional y por Convenling interna-
cinnnles se limita hastu un cierto monta cconomico la indemnica-
cidn, aunque sea muy elevara. ¥n tal cuso que ro es de worpren-~
der, que la victima 82 voltee contra ¢l constructnr de aerona-—
ves, pues le craciente complefidasd de una neronave moderna,
aumenta la posibilidud de prueba el defecto de un sistema o
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Componente y aumente en consecucncia la posibilidad de
evidenciar que ese defecto concurrio para el accidente y toda-
via se da que la responsabilidad del fadricante ea siempre de
caracter ilimitada,

Normalmente cuando se habla sobre responsabilidud sobre
accidentes de aviacibén correspondienter & las fallas 1e una ae-
ronave 108 oroceson ue pombran como' "Liability of Froducts" o
Responsabilidad de Productos.

El fabricarte debe reunir y rmantener inmediutamente dispo-
nibles, elementos nue atestiruen la excelencia le los procesos
ohservados a 1o largo del proceas de produccidn,

“No existe el prnductn perfecto". Reposa en la expuriencia
de ia humanidad lw conviccidn de gue "todo producto puede ger
objetn de mejora o Ade substitucidn”, Por otro producto que per-
mita la aproximacidn mayor de la perfecccidn intrinsecu, mAs
siempre el fabricunte essa al menos en ese gentido, cdntinuamen-
te a verse regponsable por perjuicins ocurridos por eventualen
defectos de productos jor ellos manufuacturados.

Con el paso del tiempo fueron creciendo variass circunstan-
cias, como la dificultad de responsabilizar al fabricante y por
otro lado las défensas mis eficases de que dispone el fabrican-
te brjo el regimen de responsabilidad objetiva, como son : el
Mayor Uso que es la utilizacidén del producto por el tiempo que
se tarduce en mayor uso de los productos a utilizarse, en oca-
siones cierto tipo de productos se utilizan més que otros, en
el que si Tallan por si mismas presentan situaciones de caracter
fortuito que acont~cen dasios nara los demas adn sin culpa del
responsable o del fabricante,

Tambien existe 1a utilizacidniel producto para un f{in di-
verso al propio y lu Asuncién del Riesgo que es la deliberada
utilizacidn del producto a pesur de haberie sido observado un
defecto. Esto seria ua importante atenuante en unda accibn judi-
cial contra el fabricante de a=ronaves,

Existe la inguietud de que el fabricante se vera frecuen-
temente instado a demostrar gque ¢l erticuloe fabricadoe por o1,
dejo la fabrica sin presentar la falla a oue se pretende atri-
buir el accidente ocurridn y los cbrsecuentes dafloa, de shi 1a
immartancia ds g_giTSﬂrvacién de cuidadnsos recistroas concer-
nientes al proyectn, LARTICACTUW ¥y W :
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Producido. Indisoensable que los registros deben ser crga-
niznados de manera qur permitun la rronta localirzacidén de cual-
quier punto, estos deben tener versién inglema por ser ests la
lengua conercial internacional.

¥n el sistema de proyecto/ingenieria: Es fuente de la Segu—
ridad del produzcto, el control de cnlidad {(Certificaio de Aero-
navegabilidad) y la responsabilidat por el producto, la seguri-
dad y la confiabilidad debven ser vreccupacidn cuandn se proyec-—
ta productos nbjetivando como resultado final, lu ausencia dr
defectos, los regirtros correspondientes, la busqgueda y desen-—
tolvimiento a los prototipos y la especificaciornes finales del
producto junto con sus referencias porque as{ ‘x justificacidn
de procedimiertos se torna tan importante como los procedimien~
tos mismos, Si del producto es imposible retrasar cierto riesgo
o limitacidn, el comprador y el usuario tienrn que ser preveri-
dos de epe riesgo o limitaucidn a traves de un manual donde la
advertencia ase contenga.

aBistencia tecnicu. La manifeetacidén del upuario ev comun-
mente la primera fuente que indica al:iuna fulla que ufecta al
producto o sus componentes, se toma ege caso imperativo que el
fabricante haga investigaciones y sea canaz de justificar el
rroducto so pena de verse responsabilizado por consecuencias
posteriores, 80lo 1lu continuacidn a los problemas apuntades o
Pollow Yp son lo9 primeros pasos entre los consumidores nara
verificar si el producto es adecuadamente utilizado al nivel de
ingenieria y de produccidén, se asegurard que estan hechas las
necesarius modificaciones en proyecto o en el material sepin el
control de calidad a forma de adoptar medidar de proteccidr con
el fin de publicitar .advertencias.

La cuestién de responsabilidzd por la seguridad y confia-
bilidad del producto es una porcidén integrante de la anctividud
industrial sutriendo influencia como orientacién de los tribu-
nales de las regiones socio-economicas de 1los consumidere mis
exigentes, debldo a aque existe la obligacién moral »zra con
tndos los consumidores o para con €1 publico »n peneral, el Tro-
nosito de contar con la garantia de nue rTuernn estatlecidns y
observadas las superencins de seguridad en produceidr, converi-
entey esguemas de aesuridad y confiablidad, ia ventajn indirec—
‘a2 esta en el cnno e acciAr judiciil hubicrs disponibilidad
dn pruerba de que los refersidos esquemns {ueran seguidos, asi
1a onservacidn de los regisiros son de funaimental importancia
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Fs neceBario al ir a un proceso judicial, que esos regis-—
tros son en la generalidad de los tribunales {Norteamericanos)
admitidos ¢~mo prueba para patentar la posicidén del fabricante
demostrando los culdados tomados para con 1 producte, frecuen-—
tes son esos registros, ya nue a veces fon 1ns unicos medios
de conteastar un alegato del actor, en connecuencia son relevan—
tes «n RY provecto tecrico y 4¢ lu correcta forma de aplicacion
en 1 oroduccién,

En cuarto s los diferentes pasoa yue surger para la produc—
cidn ae encuentran las directrices de seguridad y coatiabilidad.
ae desigfna un coordinador de sepuridad y contiabilidad, se veri-
fica una lista Zde cosss & revisar o Check List, se res’izan exa-—
meneg al persanul que iabora directamente con lu aeronave, sae
examinan 108 textos y conunitcaciseen e lor programas o¢ revi-
s1én de la aeronuve.

Se ¢nnstderan ciertas reglas ane pueden ayudar a la indus-
tria aerondutica para evitar accidentes:

1. Proyectar el producto conaiderundo lu posibilidad de ser
usado para fin diverso al normal o preestablecido, espe-
cificamente por principiuntes;

2. Prevenir a los adquirentes en caso de que dusoues de la
venta, tambien hayan sido introducidas ern el producto
modificactones reclamadas por la sepuridad;

3.~ Piscalizar cadu fuse del procesa de fahricacidn vara
apartar el nroducto imperfecto;

4, Wantener registros precisos pura probar cuando y como
un producto fue confeccionsado, insrecrionado y vendido
y en cuer condiciones deja lo LUabricag

5, Dar aviso adecusdo acerca de eventuales potencialidades
neligrosas;

i, Nar instrucciones de us: alecuado y cunpletos

7. Ye mantiene al fabricants a li par Jde lan acclones judi-
ciules de rvesponanbilidud sor »1 oroducto, lirados al
sector en que opera jCial ar; lu razon de sentenclas
contrarias al fabricant~? gue carrvies de defectns fn-
tan sisndo localizad




“rupos constituidos por gerentes de produccién, vroyeciis-
tas y rersonal de ventas deben Teunirse rars dicutir sentencias
contrarias a le propiu emoreag, gue a otrss del mismo ramo,
nunca serws posible al tfabricante evitar cue en contru de el e
promuebz acciones, =erz posible reducir +! numero ¥ alcunce ce
esas acciones dando atencidn o 108 puntos arribas relacionudos,
el objeto intangible de fabricar el producto perfecto, uebe ne
obstente ser el propoasito orientador dc la indusiria y concurrir
para maniener la responsabilidad por el producto deun:ro de la
1inena economica tolerable, esto es responder siempre y cuando
no extinga la fuente de irngresos gue 1o genero,

Nexn de cuausalidad. antiguamente en los Hstados Unidog de
Norteamerica se invocaba la privacidad del contrato,-esto es
la exclusiva relacidn cntre las parirrs que contratabar dejzando
fuern a cualquier persona de esa relacidn particular, ¢nn 1a
seccidn 402 de)l Restatement of Torts,se-desecha la responsmbili-
dad sin culpa.

En epta parte de nucstro estudio, los FTstados linidos de
Norteamerica difieren de ciertas legislacinnesa, sobre ndn las
de caracter romznicas c¢nmo son les Legislaciones Francesa o
Egpaflola y muy en particular nuestra Legisincidn Wéxicuna, en
el sentido de que todo accidente trae acurreado el elemento
culpa, cosu que en México como en otros paises con respecto a
la aerorave destruida por defecto propio se utiliza lu responsa-
bilidad objetiva sin culpa, pero la resporcabilidad objetiva no
elimina el problema de probar o demostrar lo que a in ceusz de
la parte persipgums, se entisnde que 12 cue deba provar so0n vuri-
as copas cowd £on:

1,- Cue sufrio un dafio;

2.~ Que haya nexo de causalidad entre el uso del producic
y el dafio sufrido;

3.- Gue el productn era defectuovso, cxistiendo eae defecto
al momento en aue deja la fabrica;

4.~ Zue el producin po fue upropiudamente urado,
A pesar Ae lo anterior no hay duda, de que er el nombre

sensible cambian 1as posiciones relativas al yproductor y sl con-
sumidor, a la larga evolucidn en el sistema costumbrista o de
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Souwmom Law. "Derecho fonsuetudinario" Sistema legal 3rita-
nico, %1 problewu de la responsabilidad civi) del fabricante de
aeronaves, en nuestros dias el interes de la comunidad en gene-
ral estard dirigido yor nipotesis en que terceros acclonen al
constructor aerondutico para que de el obtener indemnizuaciones
como compensacidn y Adados sufridos en razor de alegar defecto
de fabricacidn. Esto es s todas luces injusin porque siempre se
trata de perjudicar al aue tenga mayor cantidad Ade dinero, aun-
que el nexo de causalidad que perjudique al demandante sea muy
reducido,

Wornto de las indemnizaciones. ¥n el sistema Norteamericano
se puede indicar que no exite liwite, el monto de las indemni-
vaciones que indican en su momento en lus precesos judiciales
por medio de los jurados son muy elevadas, Normalmente en los
¥atados Unidos de tanto sus ciudadanos como otras entidader
siempre irutan de elevar al mdximo sus pretensiones adin en per-
juicio del orden comun Internacional, aunque para sso exinte el
Canvenio dv Varsovia que sefinla sobre la responsabilidad ep
materia del Transporte Aéreo Internmcional. (13}

¥l limite de responsabilidad en el transporte de personas
lo indica el articulo 22 del fUonvenio de Varsovia de 1929, ern
que fija loa limites as{, sunque para efectos de nuestro tema
serian el primero y los ultimos parrafos del artfculeo :? del
Gonvenio de Varsovia.

"En el transporte de personas, la responsatilidad del trans-
portiata, con respecto a cada pasajero, se limitara u la suma
de 253,09 Prancoa, %n el caso de que, con arreglo a la Ley del
trivunal que conozca del asuntio, la indemnizacifn puede ser fi-
jada en forma de renta, el capital de la renta no podrd sobre-
pasar este l{mite. Sin embargo, nor convenio esnecial con el
transportista, el pasajero podri fijar un limite de responsabi-
lidad mas rlevado'.

los Limites eatublecidos en el presente artf{culo no tendran
por efecto el restar al Tridbunal la facultad de acordar, ndemds
conforme a su nropla ley, una suma cue covresponde a todo n
narte de las costas y otros gaston del tigfe or que naya incu-
rrido el emurdante, la disnrogieiln terior no regiré cuardo
el importe de la indemnizacidn acordada, cor wxclusidr de lue
coatus v otros gastos dei litigio, no exceda de lu muma que el
el trarsoortista hayn ofrecido por escrito al demandante, dentro
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"rrntro de ur reriodo de seis meses a contar del heche que
causd-los dafios, o antes de comenzar el juicio, si la segunda
fecha es nosterior,

"L:r sumus en francos mencionzdus en este articulo, se con-—
sideraridn que se refiere a una unidad de moneda consistente en
segenta y cinco miligramos y medio de oro corn ley de novecientas
=ilésiman. Podrdn ser convertidos en moneda nacional en numeros
redondos. Esta conversidn, a moneda nacional distinta de lu mo~
neda de oro, se efectuard, si hay procedimiento judicial, con
sujecién al valor oro de dicha moneda nucional en la fecha de
la sentencia',

Los limites de resronsabilided del transportista. Fueror
cotableci tag ¢n frarcor oro cuto fue cor ana unidad mane tarla
a fin de otorgar un limite, determinada ern 192 era de 125,000
francos oro por pasajero, estas cantidade:s se aplicaban siempre
Y cuar.do gedn por lesiones gravisimas o 7~r mueitye ‘el pasa)
Esto fue motivo de muchnas criticus, principelmente en lon Fstg-
dos Unidosa de Xorteamerica, %1 protocolo de la Haya (Holunda)
referido tumbtie:n ul tema de la responsabilidad, doblo ¢l limite
pero tambien fue considerado por los Estados Unidos como inade-
cuado por (segin ellos) muy reducido, y frustado debido n -
esfuerzos infructuosos pura obtener un acuerdc mayor hacia sus
nacionales, referido sl limite de la cantidad por daros y perjui-
cios, el Govierno de los Estados Unidos en 1965 denuncio la
Cznvencidn de Varsovia. (14)

Tanto e¢stos acuerdos (Varsoviu y Lu Haya), son los Conveni-
os que mds se han preocupado con respecto de las indemnizacio-
nes a 138 usuarios de las aeronaves, el ucuerdo de Mon-real fué
el resultado de 1la voluntad unificada de 1os transportistas en
el caso de llevar pasajeros, e o por via de los Hstados Unidos
de Norteamerica, con algunas prerrogativas: l.- Aceptar el prin-
cipio de responsubilidad absoiuta, sujetou 8018 u excepcidn de
negligencia y 2.~ Flevar el limite de su responsabilidad a 75,-
000 dolares incluyendo los 58,000 dolares de costos de pagos de
honorarios, significando la suma de ambas cauntidades.

El ¥Yrotocolo firmado en la cu:iad de Guatemala (Guatemala)
adopto el principio de responsabilidad absoluta por «i trurspor-
te de pusaje:us v equipaje, despues de varias negnciuciones se

llerd 4L acuerdo de que los limites de responsabilidad por rasa-

Jero =2 por 1,53),330 fruncos oro, e€:t0s8 Lcuerdos se aplican
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Aldr en el caso de que fallas en la conducta que permita el
surgimiento d¢ algun incidente, Para la transportacidn de pasa-
Jeros, el rrotacole de la ciudad le Juatemnlu aporta las reglas
de compensacidn suplementaria y asumentes periodicos en log nue-
vos limites. las reglas corcernientes . lu trunsportacidén de
docuzerntos € pueden teuer ciertas directrizes importantes &:n
la responsabtiilidad del trensnortiata fuersn modificados en los
Coavenios de las ciuuuades de la H

a ¥y GSustemala,

Los Seguros Aerconauticos. "no de low objetivos de los segu-
ros aeronduticos se consideran que seran tratados dr nquellas
que se derivagen dz un rie-7a eavecifics e 1+ av.wcidn, 28
decir de un acontecimient) 2apecificn, (15)

El seguro de aeronuves -iene por analogia el cegurc 3¢ cho-
cas con el derecho maritimoe. El1 uecguro de protoptipoz y de aoro-
naves de prueba son més importantes que el sepuroc de aeronaves
fabricados en serie debiss a que real:vzun movimirntos dr mirn
riesgo que los de una aervonave fabricad. en scrie,

Son corrientes lou seguros de fubricacidn de prototipos ¥
e fabricacidn en serie. En log prim-1ros ¢l asegurador es un
importunte cnlaborador del proyectista de la aeronave prototipo
4l satisfacer el valar del seguro de un aparato que precisn
constantemente variaciones, sobre ¢l proyecto, aconsejadas por
la experiencia que proporcionan los vuslos de prueba. Debe con—-
siderarse 2omo riesgo grave y por ..nto lac zrimeras en aplicar
80N Car: ¥ casi viemrTe (iran sohre horas de vuelo, estable-
ciendo una primy minima gue ecte relacisaada cun <1 valor de le
4eTonave Jrototino.

Paura el seguro de azpiratos de fadbricacisa en sorie, se si-
gue el mismo procedimiento de aplicacidn Je prima el casco de
prototipo, si bien los modulos gue se exijen, son mucho més
bajos, los requisitos a satisfacer son un poco mds accesibles
que los del prototipo,

Como un punto intermedio., la limitacidén de responaabilidad
42l tranaportista 21 motivo de dicha liritacidn de la responsa-
bilidud reside principalmente en ia proteccidn a las Emrresas
Aeronuuticas teniendo en cuenta que en log primerns tiermnos de
la aviacidn, las probabilidader de uccidente «ran superinres a
1ns que se deban 4 log reastantes medios de transporte, i« no
heberge limitado «1 importe u- laz gwazus n catisfacer ror lus
compani en £s5t0os supuesios, .u realidad hatlera sido (ue
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Pocas industrias acronduticas hubieran podido sobrevivir,

De no existir aquellos limites, hubiera ocasionudo resolu-
ciones dispares de distintos trituraulesa. El demandante en vir-
tud d+ esa situucidn trataria de br.scar un tribunal acorde
sus intereses. (15)

Jistintos ourntos de vista se marejan con respecto a las
a=2ronaves y sus vicios ocultos., La responoabilidad gue rodieru
existir para otras personas como por ejemplo, para el prufietu-
rio o constructor de la aeronave por vicios del ararato v para
el autor muterial del daflo, motivada por una falta d4e tfenica
son en realidad ajenas a la regulacidn del derecho adreo y s«
resu2lven con arefso 4 lus interrelaciores juridicus uyue ge rea-
livaran en los correapondientes contratos v nmuy egpeciaimente
por la reglamentacidn expresa que exicia en el »uis ds ans e
trate, puede ser que se trate de una relacidn de reazons
de caracter interno y ajena por tunto w1 tranarorie inte
nal vara la limitacidn de responsubilidad dei btranp-nrt
existe en los principios juridicos gue ez preciso corlen.
bidamente el sistema de presuncidn de culpubilidwn
gu de la pruebu a su costa) Con una limitacidn de sv responsa-
bilidad que restablesca en parte el equilibrio juridico, sin
destruir « la *fuvente de ingresos.

La competencia 1e la accién de responsabilidad gegin el
articulo 28 del Convenio de Varsovia., Indica: “"La nccidn de
reasponsabilidad deherd suscitarse, a eleccién del de-inlante,
en el territorio de una de las Altas Partes contratantes, ya
nue ante el tribuna’ del domicilio del porteador, <del dumicilio
principal de su exploruscidn o del lugar donde povea un estable-
cimiento por cuyo cuniducto hayd sido ultimado el contratoe, ya
ante el tribunal i+1 lugar de destino".

“"El vprocedimientn se repulara por 1a ley del Tribbunal oo
entiende en ol aaunto,

articuls £2 del Convenio de Vdarsovin. En cuunto al pl.avn
de la aecidn de respannabilidad, "la accidn de resropsabiiidnd
deberd intentars ~eng de caducidad, dentrn del plavo de
daa wiors, u parvir de e 'spgada a 8u e9tinag o 1 dfs en gqus
lu aeronave rubiere debidn liegar » de lu Jdeterca s del Liine-
norte,

y ba




85

“Lax forma de efectuar o3 culelr'n del 7lazo se determinrara
nor la Loy del Tribunal que entierde an a' ‘agunta®,

aurgie 10lo =a habla de1 irsnuportista, ooma e buen para-
wetro i tomar en cuenta dwl lonvenio de Varrovia o= ¢! artfcuio
70 de dicnn Aocunento: articula 2), i parteador no card ves-
nongabls =i prueba aue €1 v sus Co izioralas nan tomado tolas
las medidas necesarias tere eovitar 2} dado o gue len fue imro-
aible tomurlas®,

A oemar <ue sedalan oue ve rvefiare al transfortista, =i oee
puede tomar como un lato o tratar sobre 1u regponsabtilidad del
fabricanie de useronaves, ¥ no cams tambien 1o sedaia ) articu-
1o 346 de la ley de Vias Seneralea de Comanicacidn, fraccidn
srimera.

<t2 er gque cada caso o el que intervengan Veriar

partes aue intervenran en la wvincidn, ya @ea ¢.m0 partes profe-

sionales, lun personas que tratan con ellos y avin 1 NerRonas
aue inilirectamente s¢ vep influenci.dos por las actividades
nroriss de 1 aviacidn. Comn augerancia ¢35 fratar cuida €aso en
eapecifico en tal forma cue no se cometu lu injusticia "de dejar
sin ~eparacién el dude azada v va perfectamente wot:lecido y
comproabado’, ¥ tumnaco "antar la fuente de ingresos aue gensra
1la propia irdustria seronintica".

Viecins Propios de la aeronave. ‘101105 elrrentos gue le
imdidan a 1z aeronave un vuelo sepgury o gue destriya a la nisma
en cuanto ul transportista estos dato< lo eximen de responsabi-
1idad segun laus art{cnlos 20 del Corvenio de VYarsovis y el arti-
culo 346 de la Ley de Viag Sererales de Comunicacidn. Poro los
vicioa ocultos con viscecis al constructor de awransves tiene
1tro tratamiento, ¥ este es cr-farne a cada cuno, 'q\xcf ticnde a
ser distinto 1+ otros aungue tengh ¢! denominalor comun de los
vicios ocultos.

Para los ¢fecton del arrey

miento de geransvea, la #mpre—~
su arrendataria:uc dirige tecrice r administrativonene la ex-—
platucidn 2ol trursiorte adred, asume tanhier enseramenta 1o

rearsr 3abitido tul explataciin, Trecte o los tercer:

Sy

Fin a0 a0dn e foove propicariy e s aciopave, Loenerd
Grendadors o Tisitn q o resonnder de la ceraiavepadbll YA

anronave, ¥ 3¢ Joocantin i3

adacrito s la meranave, (7))

Au Yoo mepvigcioas osl persanal
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el tema sue estamos tratando, la responscbilidad, el
Noctor antonin Prancoz Rigalt, =efiala como fuente de las obli-
gaciones, que la culpa ha sids sustitulda juridicumente por las
tdeas de responsabilidad y nor lz nocidn de rieryo del aire,
estableciendo cue la responsabilidad se dasa en el riesgo pern
en una forxz. reneral, .cepta nue Ja cuestiiln no rudicu én modi-
ficar el fundamento de¢ la responsabilidad, s5ine er determinar
1z valides de las cliusulas de la exoneracidn de reuponsabiiidad
1 gue debe ger unicanente contractual y extensiva, no =o0lo 4
lac percancias, ogino tambien a las persopas,

Para el jurista Dn Rafael Gay de “ortella. los viciog ocui-
tos en la celula, en la sustentacidn, en lc: motores, en los
equipos de mando, en los sistemas de ater aje, ¢tc.,, aque no
obstante la debida dlligencia (Con el control efectuusw cor
Tificacionry, ya sea en €l area de motores, bujias, alimentuco-~
res de amua y carburante, etc,.) No Touaible el
advertir de loa defectos ese tipo de¢ acontecinicnatos son log gie
excluren de la reujonsabilidad, pera 4l transnortistia,

re -

Tamtien para Dn hufael Gay Jde Vontella todo ello influys
en las chusas internas de loe accidentes de aviacidn, provinien-
42 de lan imperfecciones , ya sew de la conatruccidn de 1908 ppo—
ratos, nor defecto del sistema de estabilidad, aue influye en
la eustentacidp, o por los motores y= sex’una imperfeccidn en
su funcionaniento que realize la rropulsidn en forma no adecua-
da, o biem on un mal montzje del motor nue pueda llegar a faerT-
se, etc...

Lemoine. stiende u lus causun de coli Leronaves al

o moTerta en nue se produzean Tar medin de une subdiviaidn
debidng a.la aceidn del nombre sin dejinr de ttmar er tuenta a
1a paturaleza como f{actor importante cue oririna accidentes, v
por otra parte, debida ul materiusl volante, consivtente en la
inaptitud paras el vuelo de la meronavse, por vicieos de concen-
cién (aqui influye 1lu ingerieria ueroniutica) construccidn o
cargamento tal acomodado (como el lastre en la nuvegucifn mari-—
tina, sin olvidar a la figura de la Zcrazon,), s 19 que las
tecpiane i-dican cue nroduce intestabilidad y talta de naniod e -
pilidud n 1a arronave,
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Pactores causantes de accidentes de aviacidn relacionados
con los vicins ocultos de la pdropia aeronave: {18)

1l.- Sistema Motoeprupul=zor, o refiere a la falla que oca-
siona o1 funcionamiento delectuoso de los motores,
comprendidas las hfélices, wistema ¢ control v sus
propios accesor:os del motar d= la aperonave,

2.~ Estructura del avidn.Se excluyen lo - sistemus motopro-
sulsores v 1os mandos pero se estudian los efectnn Ja=-
fioxos del sistema de la estructura del avidn come =o-
nortes, vigzes, celula etc.. junto con »1 rerestimiento
que cubre esa eatructura (Fuselain),

2.~ Tren de aterritajs. Comprende la fal 2 el furciona-
miento defectiuoso del yistema que “ermite peosarse 2n
tierra, eats es el sigtema fde aterrizaic en todas sus
partes, frenos neumsticos, rry Snode ui nidraulica
¥y mecanismoy de regpliege.

4.- Equipos y accraonrios, Comprende o1 equino referido a
los nendos, ya sea neumaticos, electroricoa, comunica-—
ciones, seguridad y otros componentes. gungue normal-
mente estos eaquipos son fabricedos por compadian diss
tintas a la empresu oue fatrico lua aeronave, esto sig-
nifica gue tumbien podrian estsr dentro de la comnli-
cacidn de los sujetos (Solidaridad o Mancomunidad).®n
un praceso judicial.

Rl artfculo 17 del Convenio de Varsovia al igual que el
articulo 4z de la Loy de Vias Senerales de Comunicecidn sefia-
lan que lu responsabilidod inicizl en 108 accidenten de aviacidn
recae sobre el transporticta.

articulo 17 del Convenio de Varsovia, "El porteador es res-—
ponsable del daro ocasionado, en caso de muerte, herida o cual-
quier otra lesién corporal sufrida por cualquier viajero, cuan—
do el accidente que haya causiado 21 daro se huyu preoducido a
bordo de la aeronave o en el curao de todus las operacinnes de
embarque y desenvarque’,

Ni el Convenio de Varsovia ni ia Ley de Vias Generales de
Comunicacidn contemplan el vicio propio de la ueronave coao ca-
sa especifica de extincidn de responsabilidad. Pero no obstante



98

Si el transportador ha adoptiado las medidas neceearias
para ovitar dafios.

"Ly empresa ¢sturd exentz de las responsabilidades cue ge
le’ atribuyen".,,."51 comprueba haver tomado las precuicirnes
razonables para evitar el dado las medidas téenicas exigidas
por lu Ley de Vias Gererales de Comunicacidn y sus Reglamentos
o que le fue imposible tomarlas”, art., 346 L,V.G.C,

it el transportador comprueba haber adoptado las medidas
necesgaria® para evitar dafos, no vera responsuble cuando de
trate de un vicio oculte que no ruede ser comprobado a ar de
au diligencia, 10 sera en cambio si se tratara de un vizio ad-
vertible a traves de unu inspeccidn de rutina.
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CAPITULO V 101

PORMAS DE ADQUISICION DE PROPIEDAD DZ LAS AERONAVES

INTRODUCCION, Naturaleza juridica de la Aeronave.

A). Pormas de adquisicidn por parte del derecho publico
aplicado a las deronaves.

B). Pormas de adquisicidn por parte del derescho privado.

Introduccidn. Naturaleza juridica de la acronave, La aero-
nave es un bien mueble {Aunque hay juristas que sedalan que la
aeronave eg inztueble debido a que se le aplica la figpura juri-
dica de la Hipoteca, por su alto costo de adquisicidn). Su
finalidad es el vuelo, su desplazamiento es verdadero., reul
cuando esta en tierra es comn cualquier otro bien musble, se
diferencia de otros vehiculos cucndo esta en vuelo, aparece
como un vehiculo singular que g« moviliza sobre montaflas y ma-
res, cruzando las fronteras (airtfculo 27 Constitucional, parte
final del cuarto parrafo),

"Articule 27 Constitucional, La propledud de las tlerras
y aguas comprendidus dentro de los limites del territorio na-
cional corresponde a la nacidn ...........Corresponde a la
nacidén el dominio directo de todos los reocursos naturalefS..,..
vesey el espacio situndo sobre el territorio naciomal, en la
extensidn y terminos que fije el derecho internacional®.

La seronave se desplaza de un lugar a otro, ya 8e mueva por
si misma, impulsada por un organo motopropulsor, o bien, que lo
haga por efecto de una fuerza exterior. Art. 753 del Cddigo
Ccivil, (1)

Las aeronaves son compuestas debido a que tiene varias par-
tes, por el planeador, el casco o fuselaje, lus alas, el motor
y lose accesorios de todss las partes, constituyen una unidad
material y Jjuridicas

Bl principlo de yue las aeronaven ne les debs aplicar ex-—
clusivamente el regimen de los bienes muebles, tiene varias
excepciones como son:
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1. Las aerdnaves se les debe sefialar que tisnen una nacio-
nalidad Art{culo 312 de la Ley de Vias Generales de
Comunicacidn, fraccién quinta,

2. Las seronaves estén sujetas a una matricula administra-
tiva Articulo 315 de la L,V.G.C.

3. La adquisicida y enajenacidén de las aeronaves esta so-

metide 2 un regimen particular y da lugar a ua registro
aerondutico, artfculo 371 L,V.G.C.

4. No me aplica la posesiln en este bien muebdble, articule
798 del C6digo Civil. Aunque nuestra lLey de Vias, indi-
ca tanto m los propietarios como & loe poseedores, asi
lo sefiala el artfculo 361 de 1la L.Y.G.C.

Se L‘a aeronaves estan caractericadas por un derecho de
persscucién y retencidn. artfculo 365 de 1la L,V,G.C.

6., Son bienes susceptibles de hipotecarse. Artfoulo 362 de
la L.,V.0.C., y el artfculo 2893 del Cédigo Civil, donde
pe seilala la figura de la hipoteca.

7. Es un bien mueble sujeto u emburgoe precautorio y en re-
mate judicial mediante procedimiento que me finque en
garantia o fianga previa, Artfculo 366 de la L.V.G.C,

La meronave es una cosa mueble que epta en el comercio,
no es fungible, que es compussta y es registrable. Artfculos
747 y 163 del Cédigo Civil,

Bata en el comercio, porque puede mer enajenada libremente
sujets & les caracteristicas del wercado comin regular. Artfcu-
loa 371 & 373 d2 la L,V,.G.C.

No es fungible: Cada méquina aérea tiene su propis indivi-
dualidad en relacidn a los de su misma "especie"®, poses su Iar-
ca de masricula y nacionalidad que es de su uso exclusivo sefin
1os articulos 763, y del 2630 a 2632 del Cédigo Civil,

Compuesta: Esta formada por un conjunto de elementos inde—
pendientes entre mi, pero se compaginan para constituir una
aerocnave, conservando no obstante su individualided, es una in-
tegracién de modalidades mecdnicus que forman un todo orgenico
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articulos del 2630 al 2632 del Cédigo Civil, y que a su
ves constituyen un todo juridico, y esc es una méquina aérea
como cosa compuesta. Motores, casco, fuselaja, celula y todos
sus sistemas.

Es un bien registrable: articulo 759 del Cédigo Civil y
6to de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, para temer un
control sobre unoc de los medios de comunicacidn que han tenido
una mayor evolucidn en nuestro siglo veinte.

A) Pormas de Adquismicidn de Aeronaves por parte del Dere—
cho Piblico,

Hay deoa formas de adquisicidn de aeronaves por parte del
derecho pdblico: Bl apresamiento y el decoaimo. (2)

l.- Bl apressmiento. Bata forma de adquirir el dominio es
propia del derecho piblico, Al igual que losa buques , las mero-
naves estan sujetas al apresamiento en tiempos de guerra.El
Bstado ocaptor adquiere la responsabilidad jurfdica de la aero-
nave, pudiendo destruirla o conservarla paru siempre,

2.~ Bl decomiso. Tambien de derecho pdblico, em el proce—
dimiento de adquisicién por el Estado sobre las aeronaves que
han sido utilizadas en la perpetraoién de clertos delitos. Batan
sujetas al decomiso las asronaves empleadas en cualquier accidn
deliotuosuas, correspondiendo al poder judicial determinar el
destino de las mismas, o de sus partes y productos.

A vaces ocurre que cuando subsinten cilertas relaciones ju—
ridicas de caracter permanente o temporal como es en el caso de
venta condicionads de aesronaves. En los casos en que los gobiler-
nos u organiemos autorizados o dependencias de cualquiera’de
los goblernos que se apoderen, requisen o incauten las aerona-
ves, motorss u otras partes del equipo objeto de los contrates
lan compradoras deberan informar a la vendedora y entregaran
a esta todas las cantidades que page por el concepto de adquisi-
cién de aeronaves, la autoridad que efectue que efectuara la
requisacidén o incautacidn peras que la vendedora las aplique al
pago anticipado de todos los abonos insolutos pendientes,
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B) Pormas de adquisicidn de ameronaves por parte del
derecho privado.

Principio general., "Todo acto jurfdico que se relacione
¢con aeronaves debera ser realigado por imstrumento pidblico o
privado, debidamente aprovado por las autoridades®. Esta auten-
tizacidén podrd consistir en cualquisr medio que haga fe pdblica
de la legitimidad de las firmas expedidas por las partes, conte-
nidas en el instrumento llamado Contrato, es un sacuerdo de volun-
tades, como es la certificacidn ante notario piblico de que las
firmas hen sido colocadas en su presencia.

A este respecto la Secretaria de Comunicaciones llevara un
registro que se denominara Registro serondutico Méxicano, Segin
lo seflala el artfculo 371 de 1a L.V.G.C. (3)

"Los titulos por loe cuales se adquiera, transmita, modifi-
que, grave o extinga el dominio, lon demds derechos resles o la
posecién, as{ como los arrendamientos o alquileres sobre i

Aeronaves mexicanas, motores de aeronaves, certificados de
aeronavegabilidad, renovaciones y cancelaciones, pSlizas de se~
guro, etc..... El Reglasmento del Registro aeraonifuti¢o Mexicano
determinara su composicidn, las formalidades de las inscripcio-
nes y sus anotaciones, las certificaclones que deban expedirse
an{ como los derechos que se causen".

Artfculo 372 de l& L.¥.G,C. :"los documentos que conforme
al artfculo anterior deban inscribirse en el registro marondu-
tico mexicano y no Be registran, sélo produciran efectos entre
quienes loa otorgen, pero no contra teraerc, el cual s{ podra
aprovecharlos en cuanto le fueren favorables.

Sin embargo salvo lo dispuesto por el articulo 363 de la
Ley de Vias (referida a la prenda), si 1la inscripcién debiere
efectuarse tambien en el Registro Publico de la Propiedad, con-
forme al artficulo 6to de la Ley de Vias y las dispoaiciones re-
lativas del Cédigo Civil para el Dimstrito Pederal, se eatard &
1o dispuesto en el propio Cédigo Civilwe,
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La propledad de las aseronaves se puede adquirir esencial-—
mente en dos formasi

1.~ Mediante su construccidn;y,

2.~ A través de las formas de transmisién de tal derecho
que establoce el derecho civil, como copntratos, suce-
siones, donacidn, remate judicial y prescripcién.

Para efectos de nuestro estud{o dejaremos a la construccién
de seronaves, pars mas adelante, el cual lo indicaremos en for-
ma map explicita.

Actos Contractuasles. Se adquiere la propiedad en forma de-
rivada, esto es atendiendo & que £l bien denominado acronave ae
adquiere a traves de cualquiera de los acuerdos de voluntades
aptos para transfarir el dominio del bien, (compra-ventas, permu-
4ta, donacidn, aportucidn sociasl, etc...) £n genaral, los princi-
pios del derecho comin que rigen la tranemisién de los bienes
muebles por actos intervivos son aplicables a la transferencia
de aeronavea, pero con dos importantes modificaciones: 1a exi-
jencia de la inscripcién del acuerdo de voluntades sobre la ad-—
quisicién de peronave en un instrumento publico o privado (de
preferencia (pSblice). Debildamente certificado y sutentizado
ante autoridad con Pe Pdblica. (Notario) y incribir dicho acuer-~
do de voluntades en el Registro Aeronfutico Mexicano. (4)

Sucesion. Si blen el titulo hereditario no ¢s un medio co-
wun de adquirir la propiedad d¢ slguna aeronave, produce la tra-
transferencis del dominio cuando el patrimorcio del causante com-
prendc aercpaves, Bn tal supuesto, la inscripcidn de lu declara-
toria de herederos sn el registro de aeronaves, segin el caso,
es indispensable para que el t{tulo sucesorio produzce plenos
efecton.

El contrato de compra-venta de aeronaves. Si bien no es
precisaments el contrato mis usado en la adquisicién de mercna-~
ves, Bl es un contrato muy importante ano la aviacién, debido a
que uno de los contratos mds usadoa en la av%aci6n 1n es el con-
trato de venta condicionada de asronavesa, {5

Fn ausencia de derogaciones emtablecidas por los textos
relativos & 1as comunicaciones aeronduticas, lus disposiciones
generales de¢ la compra-venta, asi como las referentes a matoria
de 1la compra-venta son aplicables a las operaciones que tienen
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Por objeto aeronaves (Arts 371 a 387 del Cédigo de Comercio
y supletoriamente los arta 2248 al 2322 del Cédigo Civil).

fembien en este acuerdo de voluntades, exipte la capacidad
la representacién y el consentimiento de las partes que se de-
ben egtablecer segin el derecho comin (Arts. 1798 a 1811 del
C8digo Civil.)

Las obligaciones habituales del vendedor, pesan sobre el
vendedor de aeronaves. El tiene la odligacidn de entregar al
comprador la aeronave con todos y aquello que esta designado al
upo normal de la misma: Instrumentos de a bordo y equipos diver-
sos, salvo estipulacidn en contrario. Asimismo, debe garantizar
las cualidades de la comsa y obligarse a prestar la eviccién.
(artfculo 2283 del Cédigo Civil.)

Sin embarge cl comprador tiene accién en contra del cons~
trucctor por mala fabricacién o inobservancia de los planos,
disefios o presupusptos, pudiendo exigirle 1la reperacién de dafos
y perjuicios si por talas causas Be originan éstos.

Easte tipo de riesgos pueden aser objeto de un contrate do
seguro, particularmente para cubrir el incendio, destruccidn o
deterioro, conasignandose en la pdliza el pago a beneficio del
comprador. {(Viclos Ocultos. Articulo 2142 del Cédigo civil).

Tambien las obliguciones del comprador son las.migmas debi-
endo cumplir todo aqiello a que se haya obligado y especialmen=-
te a pagar el precio de la cosa en el tiempo, lugar y forma
convenidos (Art. 2293 del Cédigo Civil).

la compra-venta de aeronaves eati sujeta a determinadas
reglas de fondo, de derecho sustanciasl asf como otras reglaz de
forma, En cuanto a las reglas de fomdo se pueden secilalar, de
acuerdo con los pactos que normalmente ee establecen en estas
operaciones y, en particular cuando se trata de contratos de
compra-venta con reserva de dominio las siguientes: l.~ Las que
se relacionan con las obligaciones del vendedor, tendientes a
entregar al comprador la aeronave vendida y a transmitirle el
dominio de la misma; 2.~ Las que me refieren a 1as obligaciones
del comprador, entre las que figura principalmente el pago del
precio de lu seronave; 3.— Las que se consignan los principios
sobre registro; 4.— Las que se contraen al mantenimiento y em-—
plao del equipo para determinadas finalidadess



10%

5.~ Las que implican el cumplimiento de ciertos requisitos
relacionados con la operacifn de empresas como negocio; y
6.~ Las que establecen 103 principios sobre seguros,

Con referencia sl pago del precio de la aeronave, es usual
determinar loa siguienten pactos:

a) Los contratos de compra-vents consignan que lam lineas
adreas compradoras convienen en adquirir el equipo de acuerdo
con 108 terminos del contrato de fabricacidn, en pagar el precio
de la venta segin ses haya fijado en las facturas del equipo y en
recibir y aceptar éate, de acuerdo y con sujecién a las estipu-
lacicnes del contrato de fabricacidn;

b) Bl precio de venta de cada aesronave, de cada motor, o
bien, es el que se contiene on las facturas y que ss calcula de
acuerdo con los contratos de fabricacién. El pago de la cantidad
que representa el precio del equipo, se cudbre en la moneda de
curso legal en el pals de fabricacidn de la aeronave, de acuerdo
con las sumas iniciales y lor abonos que se estipulen en calen-
darios convenidos entre las partes, mediante clertos documentos
que ae expidan, los cuales se rociben salvo buen cobro y no se
considerarén como novacién o modificacién de los convenios ba-
aicos.

La entrega de estos t{tulos no implica el cumplimiento de
las obligaciomes contraldas sino hasta que sean liquidados,.

Siempre es posible hacer pagos anticipados, loa cuales ae
aplican al pago prorrata de los vencimientos mis proximos o més
remotos de los documentos pendientes, (6)

Bl contrato con reserva de dominio (Arts 2310 frac, II y
2312 del Cédigo Civil). El equipo es entregado por las fabricas
vendedoras a las lineas afreas, ajustandose a tales contratos
y los Bancos y otras inastituciones de credito me obligan a fi-
nanciar los pagos que las compradoras deben hacer a las vendedo-
ras por la adquisicidn de las aeroncves, entregando el precio
correspondiente contra la aceptacién de dicho equipo por las
compradoras y contra la entrega a los referidos Bancos e insti-
tuciones, de los documentos que Be expidan en loa terminos de
los convenios bdaicos que los garantizan, en el entendimiento
de que el pago de los citudos documentos, & su vencimiento es
garantivado incondicionalmente a los Bancos e instituciones de
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Credito por las vendedoras. (7)

Las instituciones de credito garantizan absoluta e incon-
dicionalmente las obligaciones contenidas en los docunentos,
quedando desde ese momento las lineas adreas compradoras rele-
vadas de todas sus obligaciones, con excepcién de la obligacién
de liquidar los documentos y salvo algunas eatipulaciones gque
deban subsistir adn despues del pago total.

Lu propiedad de todo el equipo pasa automaticumente a las
compradoraa, tan luego como entregan la gasrantia por medio de
los documentos que suscribieron ¢on las Instituciones de credi-
to, & gue hace referencia y luego las fabricas vendedoras entre-
gun ia conatancia certificada de cumplimiento y liberacidn de
las obligaciones contenidas en loz contratos de compra=ventsa
con reserva de dominio.

Tratandose de los prinoipios relalivos a la eniregs &l com-
prador de la aoronave vendida y a la tranamisién del doninio de
la misma, generalmente se estabdblece:

1.~ La entrega y aceptacién del equipo se debe establecor
de acuerdo con los terminos del contrato de fabricacidn.

se deben celebrar contratos de comnpra-venta con reserva de
dominio con las fabricae vendedoras, ‘ciifiendose a las formas que
se establecen en los convenlos de fabricacién.

Hasta en tanto que no se otorgen tales contratos, 2 pesar
de la entrega de la aeronave, las vendedoras continfan teniendo
la propiedad legrl y siguen siendo lms duerdas de las cosus ma~
teris del contrato; y,

2.~ La trnemisién de dominio implica que no obstante que
las vendedoras hagan entrega del equipo o de cualguier parte
del mismo y por lo tento, de la posesidn o uaso de ¢ate, conser-
varan la propiedad hanata gque las compradores hayan efectuado
todos los pagos previstos, comprendiendo el capltul e interesen
correspondientes a todos los documentos y hasta que se hayan
cumplido todos los pactos celebrados entre las partes. Fn el
momento en que les compradoras cumplan plenamente Con las obli-
guaclones derivadas de los documentos expedidos por todo el equi-
po asi{ como con sus demds pegos, lu propiedad de todo el squipo
pasa automiticemente a ellme y se les entrega, sin necesidad
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De nipguna otra formalidad, una constancia certificadsa
del cumplimiento y finiquito del contrato condicional de compra
~venta Con reserva de dominio celebrado.

Xientras no se opere la trensmisién de la propiedad, las
compradoras no tienen dereche, facultad o autorizacidén volunta-
ria o involuntariamente, para vender, transferir, ceder, arren—
dar, hipotecar o gravar ni de ninguna manera disponer del squi-
po o de parte de el o cualquier otro derccho o interds que se
tuviere do €1,

En cuanto al registro de los acuerdos de voluntades (Con-
tratos), se fija que:

1.~ El contrato de cempra-venta deberd registrarse en la
forma que exigen las leyee de México vy anl mismo tiempo en Jue
sc entregen a la lineas adreas compradoras laps seronaves, el
motor u otres partidas de equipo, éstas proporcionurén a las
fabricas vendedoras la opinidn de juristas mexicuanos en forma
satisfactoris puars ellas, ean la quoe se manifiesten respecto a
cada aeronave, motor u otras partidas de equipo que suponiendo
que inmediatamente antes del otorgamiento y entrega del mencio~
nado eontrato de compra-venta con reserva de dominio, la vende~
dora tuviere la propiedad legal, libre de¢ toda carga o gravamen
las fabricas vendedoras continuaron teniendo dicha propiedad
legal y seguiran siendo duefias en las mismas condiciones de cada
aeronave, motor o paurtida del equipo y que dichoa blenea se sn-
cuentran, a 1la focha del certificado, lidbres de toda curgu o
gravamen, pulvo lo previs<o en los copnvenlos bdaicos y cuda ae~
ronave y sl fuera posible cada motor, estardn provisionalmente
matriculados a nombre de las lineas aéress compradorss, de con-
formidad con las leyes mexicanas.

Es costumbre que se dictamine en el sentido de que tales
contratos de compra-venta con reserva de dominio han mido debi-
damente autorizados y otorgados por las lineas aéreas comprado-
ras ¥y en forma en que pusdan inscribirse y que constituyan una
obligacién vAlida de las compradoran.

2.= En cuanto 8l reglstro y marcas, o= costumbre que al
otorgarse el contrato condicional de comprau-vents con reserva
de dominio como se estublece en los comvenios de las compradoras
éstas gestionen que los convenios bdsicos y tales contratos con-
dicionales de compra-venta as{ como sus reformas o cesiones, en
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En su caso, se inscriban a costa de las compradoras en los
registros correepondientes como lo exigen lms leyes de México y
ademas, sl las vendedoras 1o exigieren y en el grado en que lo
permitan las leyes que rijan dichos casos, en aquellog otros
lugares donde las lineas compradoras operen en forme regular
con las seronaves o donde dichos blenes mse encuentren consigna-
dos normalmente;

3.~ Se deberin hacer un regimtro oficial y una inscripcién
de los contratos. En afecto, las l{neas méreas compradoran tie-
nen la obligacidén de que cuando menos con cierto plazo de enti-
cipacifn a la entrega que se les haga de cualquier aeronave,
motor u otras partidas del squipo, deberdn registrarlo de acuer-
do con las leyes del pafs de su nacionalidad a su nombre y en
los terminos y registroas oficiales;y, (8)

4.- Las lfncas compradoras ejecutaran cualquier otro acto
y otorgardn, reconccer&n, entregardin e ipscribirin en los ter-
minos y lugeres que en forma razonasble le exijan lus vendedoras
Yy en el grado en que lo permitan lus leyes que rijan tales ca~
8os, todos los demds documentos que requiera la ley o que la
vendedoru solicite en forma razonable para la debida proteccidn
de la propiedad que tienen las meronaves, los motores y demis
partidas del equipo y sus derechos bajo los convenios bésicos.

Respecto al mantenimiento y empleo del equipo adquirido,
entre las partes ss eatablece:

a) Las 1{neas aéreas tienen la obligacién de emplear el
equipo exclusivanente para operaciones de transporte adreo co-
mercial y para actividades relacionadas con ¢l mismo y no deben
permitir que otras personas lo utilicen o posean,

Las compradoras no instalaran en las areronaves ningin
motor o motores de repuesto que fueran propiedad de persona
distinte de las propias compradoras o la vendedora, de acuerdo
con los convenios blsicoas; (como un minto intermedio, esto alu~
de aunque sea un poco al artfculo 27 del Convenio de Chicago de
1944).

b) lus compradoras tiemen obligacién de mantener debidamen=

— 4§ €1 #quipe, conservandolo en sus motores, componentes, apara-
tos, radio u otros accesorios, unidades, piezas o partidas de
equipo, excepcidn hecha de los documentos que deben llevarse a
bordo.
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Ademds, laa compradoras deben conservar los motores que no
estuvieran inatalados en las aeropnaves y todas las demds parti—
das del equipo con excepcidn hecha d¢ las mismas seronaves, en
oiertos lugares de depdsito que se fijan en relaclionea que se
agregan 8 los contratos; y,

¢) Las compradoras liquidardn o cudbrirdn y descargarén
cuando fueren exigibles, todas las reclamaciopes que sme hicie-
ran contra ellas, sus sucesores o cesionarios o cualquier otra
persona a quien se haya transferido la posasién de todo o parte
del equipo en la forma pemmitida por los convenios bisicos,

Bn loa camos de equipo perdido, destruido o irreparablemen—
te dafiado, las compradoras deberdn informar a la vendedora de
tales daflos por clertas circunstancies y pagar una cantlidad e-
quivalente al valor real, en buen astado, do le seronave 0 motor
que se hubieri desgastado, perdido, destruldo, irreparablemente
dafiado, o de otra manera inutilizado o bien la cantidad total
que Be hubiera que se obtuviersa del seguro sobre el o loa bisnes
verdidos o inutilicados. (9}

Normalmente ¢n la industria de la aerondutica, ys pea en
cuanto a la fabricacidn do aeronaves, & 8u uso, 0 a otras acti-
vidades en 1la aviscidn, es comin que se contraten emprosss ase-
guradoras, para cubrir los riesgos propios de la actividad asro-
néutica, es normal que se determine:

1,- Las compradoras deben cumplir debida y puntualmente
con todas las obligaciones, términos y condicionea que contracn
en los convenios bémsicos y tionen la obligacidén de indemnizar
& la vendedors respecto a las pérdidas, daflos, lesionss, respon-—
sabilidadea, embargos por trabujadoroa y QeméAs reclamaciones o
demandas de la clase que fueren e indepesndientemente de aw csu-
sa, as{ como de los gastos relaclonados con les minzes;

2,— Ademds, las compradoras se compromeien a tener y cone-
saervar seguros contra todo riemgo o el equivalente més pproxima—
do que puedsa obtenerae z la fecha, respacto a coberturss de cunge-
co, responsabilidndes legalos para con los passjeros, responsa-
bilidedes civiles frente a terceros, rcaponsabilidadea clviles
por dafios a propisdud sjens, segurosg extras legules o especifi-
cos, coberturas sspeciasles por riengos de guerra, as{ rempecto
de todas las partidas del equipo sujeto a los convenios bésicos
¥ respecto & Bu uso y operacidn; y,



3.~ Las oddulas de seguros se agregan a los apendices de
los contratos y siempre la vendedora figura como beneficiaria.

Se determina el contenido de las pSlizas, los requisitos
de su cancelacién y determinadas constancias certificades acer-
ca de la capacidad de los funcionarios de las compradoras, rela-
tivas a seguros.

Las reglas de forma que se acostunmbran establecer en los
contratos de compra-venta de ameronaves, se consignan en clfiusue
las de las cusles, las més ordinariamente empleadas son:

a) Bn cuanto a las acciones y procedimientos, me eatasblecen
principios realtivos a la aplicacidn de las leyes nacionales,
entrega de la posesidn y depdsito, venta, aplicacién del produc-—
1o de la venta, faltantes y sobrantes y disposiciones generales,
Tratandose de los documentos con los cuales Be garantiza al pre-
c¢io de las aeronuaves, es frecuente determinar su lugar y forma
de pago y los casos de pagos anticipados; y,

b) Ba ususl que se establezcan tambien como ceapromisos
de las compradoras, la obligacidn de fijar en las aeronaves, ea
algin lugar proximo al que ocupa el certificado de aeronavega-
bilidad y en forma tan prominente como ol mismo, una placa de
metal con ciertas medidam, que lleve la leyenda de que la casa
fabricante es la propietaria de la asronave, sujeta 2 contrato
de compra-venta con reserva de dominic,

En los casos de cesiones de la vendedora, gque la sustituye
en sus derechos, Be haran los camblos de placas correspondien=-
tesn.

Las lineas adreas, en su calidad de comprudoras, o de ceai-
onariss, o de arrendatarias, pueden marcar o fijar en el sgquipo
el nombre, insignia o leyonda comercial que acostumbren exhi-
bir y no deberdn permitir que en ninguna parte del equipo apa-
rescs el nombre de alguna persopna, asociacidn o sociedad que
pueds interpretarse como estableciendo un derecho de propiedad
en favor de la misma.

Los contratos de compra-venta de meronaves, motores, refuc~
ciones y piezas de repussto, normalmente se celebran en el lu-
gar correspondiente al domicilio social de los oonstructores y
conforme a las leyes del Emtado correspondiente.
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Dichos contratos, para que surtan efectos en territorio
mexicano, en su caracter de documentos extranjeros, eatén suje-
tos al cumplimiento de los requisitos que prevén las leyes de
méxico,

Al efecto, es necesario promover ante un jurado de lo Civil
en los téiminos de lop artfculos 67 y 68 de la ley del Kotarie-
do en vigor, diligencias de Jurisdiccién Voluntaria psra obte-—
ner la protocolizacidn de tales contratoe ante Notario Piblico
mexicano.

Estos documentos deben presentarse en el idioma originsl,
debidasmente ratificadoo ante Notario Piblico del lugar de su
otorgumiento y legalizadoa por el Cénsul General de Kdxico en
dicho lugar, us{ como tambien debidarente traducidos al idioma
espafiol y certificados por perito traductor sutorizado o por lao
Secrotaria de Helaclones Exteriorxes de México., Las diligenciac
correspondientes debven contener el auto del juez del conocimi-
ento, ordenando la protocolizaoidn previo cotejo, de las traduc-
ciones exhibides y comparecencia del poerito traductor.

Extincién de propleded de las aeronuves. Se extingue ese
derecno por la destruccién o perdida de la aeronave, puesto que
viene a faltar el objeto sobre el cual recss el dominio. Tanto
la destruccifp como la perdida deben ser inmcritos en el Regis-—
tro Asronfutico. {Arte 360 y 361 de la Lay de Vias Genersles de
Comunicacién),

Adquisicidén de propiedad de meronave por medio de su cons-
truccibn, Tratandose de la fabricacidn de las ueronaves, &s po-—
8ible concebir diversos modos de a2dquirir la propiedad.

Puede darse el supuesto de que ¢l constructor de la serona—
ve Bee un induatrisl con su fabrica, instaleaciones, personal y
materiales, dedicado al disefio y fambricacién de meronsves. Enton~
ces tal industriel, ya ocea persona fisice o moral, resulta el
propietario de la aeronave, ya que adquiere el dominio deo lu
misma de un modo originario.

Posteriormente puede celsbrar contratos de compra-ventia,
nipoteca, fianra y otros méa, en virtud de los cuales transfie-
ra la propiedad o establezcn derechos o gravémenes reales sobre
la meronave en construceidn o bien, ya concluida, Este tipo Qe
fabricaciones se pueden citar como refaerencia el articwlo 75
del Cédigo de Comercio, fracciomes VI y VII,
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articulo 75 del Cédigo de Comercio. “La ley reputa actos
de comercio :

VI, Las empresas de construcciones y trabajos piblicos y
privados;

VII. las empresaas de faAbricas y manufacturas.

Por lo que Be refiere a las formes de transmisifn del de-
recho de propisdad y en particular, a los contratos, puede ser
que el comprador, ya sea una empresa de transportes aéreos o
un particular, le encarge al industrial la fabricacidn de une
aeronave, en cuya cspecie se trata el Contrato de obra a precio
alzado {(Arts 2616 & 2645 del Cédigo Civil) y correspondera 1la
propiedsd de la aeronave gl comprador.

Se trata de contratos basicos de fabricucidén, respecto de
las aeronaves, los motores montados en las miemas, las refacci-
ones para el fucelaje y los motores de repuesto indispeansables,

El objeto de estos contrutos o mcuerdos de voluntades, es
ls meronave misma y no el trabajo de su febricecidn, pero como
los constructores de aviones, ademis de¢ ponmer el trabajo o au
industria, suminigtrun el material, se puede estimnr que tamdbi-~
én hey una venta. (10)

Loas elementos personales de este acuexdo de wvoluntades, #on
el fabricante de aercnaves y las lineas aéreas, duefios de las
asronsves. Loa slementos reales son la acronave y el precio.

Por lo anterior, estos contratos bdsicos de fabricacién,
tambien llamados de contratos de arrendamiento de induatria o
de ejecucifn de obras o de empresa, se realcionan con otros
tipos de acuerdos, como el contrato de compra-venta con reserva
de dominio (Arts 2310 fraccién II y 2312 del CSdigo Civil),

La Hipoteca Ao aeronaves. las aer?naves son bienes suscep-
tidbles de hipotecar (f del Griego Hypothdéké, prenda).”Biem que
se ofrece como garantia de pago de un prestamo?. La hipoteca
aobre aeronuves es un derecho real que se constituye sobra asro-
naves, flotas adreaes, sus accesorios, o lu unidad de una empre-
sa aerondutica, para garantizar el cumplimiento de una obliga-
cién principal, sin retirarle al duefio los bienes gravados,
otorgando a su titular los derechos do persecucidn, de venta ¥y
de preferencia en el pago, para el caso deo incumplimientc de la
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Obligacidn.

Bl creciente desarrollo de la aviacidn, con el correlative
aumento del precio de las aeronaves y el incremento én los gas—
tos de explotacidn, exije que los explotadores de esta activi-
dad cuenten con un sintema de crédito basado en el valor de sun
méquinas, que les permita procurarse las sumas de dincro nece-
sarias pars su evolucidn, medinnte el ofrecimiento en garantia
de las aeronaves, sin verder al miamo tiempo la posibilidad de
explotarlas o de obtener los corrsapcondientes dbeneticica {(arti-
culo 362 de la Ley de Viana Generales de Lomunicacién). {11}

De uncuerdo con el Cédigo Civil del LH.P., o3 posible nipo-
tecar bienes mueblesa y siendo la seronuve un bien mueble, es
factible hacerls objeto de esate contrato.

Bn efecto, dicho Cddigo sefdala en su articulo 2893, de la
hipoteca como una garantia real constituida scbre bienes que no
#e entregan sl aoreador y que da derecho a ézte, en caso de in-
cumplimiento de la operacidn garantizeda, a ser pagado con el
valor de los blenes en el grado de preferencia esteblecido por
la Ley, lo cual implica que 36lo se habla de blenes, sin esta-
blecer ninguna distincién que pueda llevar a un criterio cop-.
trario, (; Se puede secilalar que "Lo que no esta prohibido esta
permitidon™?),

Bn virtud de que varias Legislaciones de otrop pailses, y
la no indicacién expresa de puestra Ley de Vias Generalen de
Comunicacibn scercn de la hipotecs Bobre aeronaves on construc—
cidn, pudiera cxistir la hipoteca sobrs aeronaves en construc-
cfén debido a que los articulos de la ley de Vies no seflalan
esa situacifn en especifico, cudria llegar a un acuerdo gobre
1la cueatidn, g"Desde qué momento la acromave es un bien que
existe para ser tuteledo por la Ley"? (For su concepcidn,.dise-
flo, prototipo o aprovacidén de la misma por 1laa autoridades en
aerondutica). Para que se pueda eatablecer la hipoteca de aero-
nave en coanstruccidn. articulo 362 de la L.V.G,C.

“La legislacidn argentina ap{ como la legislucién ltaliana
s{ indican expresamente la hipoteca do¢ acronave en construccidm
pero siempre y cuando la aeronave haya sido inscrita en el Re-
gistro Aeroniutico de osas naciones, ya quo poaee plena indivi-
dualidad jurfdica como tal, cualquiera sea ¢l estado de los tra-
bajos en comstruccién, El Cédigo Aeronfutico Argentino lo sedala
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En su art{culo 41 lo autoriza que pueda ser objeto de hi-
poteca”. (12}

Couo la misma sélamente puede ser constituida por el pro-
pietario del bien, amobre el cual ha de recaer el gravanen, La
hipoteca de aeronave \nicamente podr4 ser otorgada por su cons-
tructor en el supuesto de fabricarla por cuenta propia, 0 a
pedido de otra persona cuando el comstructor provea le mano de
obra y los materiales; sl la aeronave 8s fabricads por encargo
de un tercero que proporciona los materiales, la hipoteca séla-
mente podré ser constituida por ésmte ultimo. (Contrato de obra
a preclo alzado).

Los contratos de hipoteca y prenda contendran, adeuds de
los requiaitos exigidos por las leyea aplicables (Cédigo Civil
¥exicano), una descripcidn de 1o aeronave y de los equipos hi-
potecadoa o pignorados, la mencién de la marca de nacioanalidad
y de matricula, sl nombre del fabricante y el numero de serie,
o en su defecto, }Jos datos que de manera induvitable identifi-
quen a la aeronave, y en su caso los domis bienes comprendidas
en la hipoteca o prenda. (Artficulo 364 de 1la L,V,G.C.), on este
cap0 hay que adecuarse a 108 ordenamientos comprsndidos en nuesa-
tro Cédigo Civil Mexicano y nuestra Lay de Vias Generales de
Comunicacién,

Podria llegar a ser que Bobre le aeronave adlo puede otor-
garse hipoteca voluntaria; que la hipoteca puede ser consantida
también acbre aeronaves en construcoién y que la hipoteca tlsne
por objeto la aeronave, los accesorios y sus partes sepuarables
para los efectos previstos en leyes y cbdigos mexicanos, la
hipoteca sobre aeronave debe ser publica, mediante su inscrip-
c1én en el Registro Aeronfutico Nacional y con las anotaciones
aobre el certificado de matricula, o blen mediante la transcrip-
cién del rogiastro de matricula si se trata de varios libradores.
La hipoteca sobre aeromaves en construccién, debe otorgarse en
eacritura piblica por inscripcidén en el Registro ierondutico
Mexicano.

El ordenamiento de caracter internacional mis adecuado de
la institucidén llumude Hipoteca en matoria aerxonfutica fue pro-
movidn por parte de la OrganiZacidn de la Aviacién Civil Inter-
nacional {0aCI), procedio a la formulacién del Convenic 3obre
Reconocimiento Internacional de Derechos Sobre Aeronaves, de
Ginebra, Suiza del 19 de Junio de 1948.



117

El Convenio de Ginobra de 1948. Es ante todo un instrumen-
to que prevee el reconocimiento y ejecucidn, con caracter inter-
nacional, de los derechos de propiedad de las aeronaves, que
hayan sido oreados de ascuerdo con la ley interna del Estado de
registro de la aeronave, de modo que, incluso si una aeronave
cruza la frontera nacional, queden protegidos loas intereses de
las partes que convergen en la propiedad de una aeronave,

El Convenio no establece reglaos uniformos de procedimiento
con el propositc de no inmisouirse en los procedimientos Juri-
dicop-economicos~adminiptrativos, de los Estados Sobrranos fire
mantes de dicho Convenio.

Entre las caracteristicas prinoipales del Convenio de Gine-
bra de 1948, encontramos ciertos derechoas, como son:

1.~ Bl derecho de propiedad sobre aeronaves:

2.- Bl derecho acordado al tenedor de una aeronave a adqui-
rir su propiedad por compra;

3.~ El derecho a la tenencia de unsa ucronave originado por
un contrato de arrendarciento de seis meses com¢ minimo;

4.~ La hipoteca '"mortgage" (Hipoteca, en idioma ingles) y
derechos similares sobre una seronave creados conven-
cionalmente en garantia de pago de una deuds, a condi-
cién de que tal derecho haya sido:

Conatituido conforme la loy del Estado firmante del
Convenio;

Debidamente inscrito en el Registro Piblico del Ratado
firmante.

Traténdose de las condiciopes de reconocimiento de talee
derechos, el convenio obliga a los Rstados contratantes, s6la-
mente al reconocimiento de los derechos mencionades, si éstos
se hen constituido mediante las Leyes del Bstado contratante eén
el cual la mercnave esta matriculada er el momento de su consti-
tucién y esop documentos estan debldemente inscritas en el regis-
tro piblico del estado contrutante en el cual esta matriculada
la aeronave.
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Las hipotecas juridicas no estan sujetas al convenlo, pues
las primeras supondrian el reconacimiento internacional de las
sentencias judiclales extrnajeras, pura lo cual no eastuvieron
de acuerdo ni dispuestoa los Estados participantes, por lo que
gque 8¢ refiere a la hipotecas administrativas tembien se exclu-
yen,poero se juastifica tratandose de las hipotecas adminiastra-
tivae oocultas.

El Goblerno de México 81 firmo el oonvenio relativo al re-
oonocimiento internacional de derechos sobre aeronavos z media-
dos de 1948 en Ginebra (Suisa), y deposito su instrumento de
ratificacidn en abril de 1950,

Sin embargo la ratificacién de dicho convenio pe hizo con
una reserva de manera expresa, aprovada por el Senado de 1la He-
publica y ratificada por el Bjecutivo Federal, que establece
que:

"Bl Gohierno de México se reserva de nanera expresa los
derechas que le competen para dar a los creditos flacales y a
los que provengan de prestaciones por concepto de contrato de
trabajo, las preferencias sobre los demas creditos otorgan a
aquellos las lLeyes Mexicanas. En consccuencia, las relaciones
a que Be refiere el convenio relutivo al reconocimiento inter-
nacional de derechos sobre aeronaves suscrito en Ginebra (Suica)
quedaran supeditadas, dentro del territorio nacional, a las que
de acuerdo a 1las Leyes de México les corresponden u los creditos
fisoales y los que provengan de contratos de trabajov.

La reserva mexicana, se origimo en virtud de que el Cddigo
Civil, establece que;

wPreferentemente se pagarn los adeudos fiacales proveni-
entes de impuestos con el valor de los bienes que loo hayan
causadon” {aArt{culo 2980 del Cédigo Civil, ). Dicho ordenamiento
legal determina que “"Los trabajadores no necesitan entrar a
concurso para que les paguen los créditoa que tengan por sala-
rioe o asueldos devengados en el filtimo affo y por laa indemniza-
ciones, Deduciran su reclamacidn ante la auroridad que corxen-
ponda y en cumplimiento de la resolucién que sc dicte, se ena-~
jenaran los bienes que sean necesarios para que los creditos
de que se trata se paguen preferentemente u cualesquiera otroa",
(Articulo 2989 del, Cédaigo Civil).
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Es incueetionable que el valor de las aeronaves modernas
ha aumentado considerablemente, que es necesario tener créditos
particulamente para la compra de aeronaves modernas, ya sea &
reaccidn o de propulsidn por hélice, y que en diversos pafses
han aparecido nuevas formas para la utilizacién de las aerona-
ves, en virtud de distintos acuerdos de voluntades.

Bsto implica la necesidad de adecuar nueatra legislacidén
mexicana sobre la materia aerondutica as{ como la relaoién que
tenemos con loa acuerdos interpacionales que se han suscrito
en materia aeronfutica.

Nuestra Ley de Vias Generales de Comunicacién, ya cstable-
ce la Hipoteca Bobre Aeronaves (artfculo 362 L.V.G.C.). Pero
se sugieren varias altermativas al respecto:

~ Hay que fomentarla y asegurarla para abrir nuevas pers-—
pectivas al otorgamiento de creditos, tanto internocs
como externos, que permitan el desenvolvimiento del tran-
porte adreo internacional mexicano de caracter regular;

#0Orientar la legislacién mexicana para estadblecer unifor-
midad a la hipoteca, tanto 1o que Be refiere a la hipote-
ca de bienes muebles, reconaocida por el derecho civil,
como por lo referido a la hipoteca aeronfutica;

-Vigilar muy estrictamente y meticulosamente, el funciona-
miento del Registro aAerondutico Mexicano, para que cumpla
con sus funciones especificas y evitar, solo a traves de
un buen servicio, las anomalias propias de actividades
administrativas que perjudican a las partes que convergen
en la posecién o propledad de una aeronave.
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10.- Lena Paz, Juan A. Op. Cit. p 147
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CAPITULO VI

LA RESPONSABILIDAD SOBRE VBHICULOS ESPACIALES.

"El derecho astronautico debe elavorarse acorde con las
nuevas exigencias de 1la libertad humana y de respeto al derecho
internacional inspirado en los principios de la s0lidadridad,
de la par y del bien universal, tomando al genero humano como
un todo, porque el descubrimiento, la ocupacidn del espacio y
de los cuerpos celestses, y en su caso, las relaclones con seres
de otros mundos, serdn productos del progreso cultural de todos
los pueblos de la tierran. )

Gral y Licenciado.
Octavio Ve jar Vazquez,

Con respecto sl tema que nos ocupa, la responsabilided del
fabricante, trasladandolo a la situaclén del espacio exterior,
vuelos siderales, eto., se aplicarfa casi deede au inicio, el
derecho internacional, sin dejar de tomar em cuenta las legila-
turas propias de lop diferentes Estados Sobergnos, ya qus cCon-
vergen situaciones fuera del ambito juridico naclional de los
paises interesados en la carrera espacisl. En mis investiga-
ciones no encontre ningiin convenio internacional mobre la res-—
ponaabilidad del fabricante de vehiculos (Repaciales), en caambilo
encontre uno con respecto a la materia "Responsabilidad" de
caracter intermacional por danos cansados por objetos espaciales
¥y que ae adecus a nuestros propositos.

El Convenlo sobre la responsabilidad internacional por
daios causados por objeton espacislen, fue aprobado por la ABam~
blea General de Naclones Unidas el 29 de oniviembre de 1971, y
su firma se realizd el 29 de marzo de 1372.

Bn la exploracidn del espacio coamico, exiote la actividad
bumana de lanzar vehiculon exploradores al espacio, y esta se
origina en algunos Estadoa Soberanos que componen EL pluneta
Tierra, es por ello, que esos Eatados Soveranos deben hacerse
responsables del lanzamiento d¢ dichos vehioculos. Por ello al-
gunos juristus pugnan por el seflalamiento de una nacionunlidad.
la mayor parte de los juristaa estin de acuerdo en que las,



Mdquinas fabricadas en tierra ¥ que surcan el espacio si-
deral deben ser calificados dentro del regimen de propiedad de
los bienea muebles y en considerarles una nacionalidad.

Ningun objeto espacial deberd lanzarse sino bajo la autori-
dad de un Estado, Cada Estado'ha de garantizar que la utiliza-
cién de todo objeto espacial lanzado bajo su uutoridad cumple
con las normas internacionales aplicables. (2)

Extendexr al espacio ultraterrestre el orden legal internan-
cional existente que rige los derechoa y obligaciones de los
Estados, tiene como corolario obvic lu correspondiente extens:én
de la responsabilidad.

¥n la primera etapa de la legislacién del espacio ultra-
terrestre surgio la cuestidén de, si los principios basicos gene-
rales de la responsabilidad serian adecuados para las actividi=-
des propias de las sstronaves. Deapues de todo, la empresa &n
el espacio ultraterrestre, quiz& mds que cualguier otra mctivi-
dad humana, exponfa al peligro a muchos individuos, udemids de
los que se arriesgaban, directamente a sufrir danos o perdidas
los experimentos peligroasos pueden incluso afectar a toda la
humanidad, cambiar al medio ambiente de la tierra y contami-
nar la atmosfera, que llegardn a producir efectos ipcalculables
sobre la vida,

Existen peligros mAs limitados, generados por las astrona-
vest los vehiculos espaciales o parte de sus propulsores, pue-
den estrellarse en le tierra y causar graves dailos, & la vida ,
a la propiedad, también pueden chocar con aeronaves u otros ob-
jetom voladoren. (1)

“Bxisten dos principios en 108 que se desarrolls la reapon-—
asbilidad, el principio bémico de que los Estados podrim tener
responsabilidad internacional por sus actividades nacionales en
el egpacio uliruterrestre, incluso en la luna y otros cuerpos
celestes®,

Tambien existe otro principio de la respomsubilidad inter-
nacional, que es por daflos que puedan causur a otrs"Estndo" o
a las personas,"fisicas o moralesn, los objetos lanzados al es-
pacio ultraterrestre, o las partes que lo componen "en la tlerra
en el espacio adreo o en el espacio uliraterrestre, incluso la
luna y ot¥os cuerpos celestes
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lune y otros cuerpoa celentes™,

Los Kstados tienen responsabilidad internucionul por sus
actividades en el espacio ultraterrestre, tanto si las reaulizan
Organismos Gubernsmentales ¢ Entidades no Gubernamentales, Con
6llo se garantiza cualquier actividad en el espacio ultraterres-
tre sin tener en cuenta, quien las realiza, se efectuara de
acuerdo con lus leyes correspondienten al derecho internacional,
para ue lus conmecuencias de eata actividad esten dentro de =su
ambito.

En principio se pueden describir, aunque sea toscamente
ulgunos tipos de actos u omisiones por los que un Estado puede
incurrir en responseabilidad, que van desde las cuestiones cru-
ciales de la seguridad, tomar medidas apropiladas para garanti-
zar que lus actividades realizadas por personus fisicas o mora-
les, dedicadas a actividades c¢n el espacio ultraterrestre, las
hagan de acuerdo con el derecho internacional, Los Estados tie-
nen la obligacién explicita de que estus actividadds se efectuen
bajo su autorizacidénm y vigllancia continua. El termino "Respon-
subilidad Internacional”, sirve sencillamente paru establecer
el principic objetivo, que a su vez requiere un desarrollo més
preciso para determinar las obligaciones que resulten de los
daflos causados.

Hasta ahora se ha concentrado en el problema de responsa-
bilidad por daflos causados por objetos espaciales y esto ha he-
cho que se adopte un inatrumento especial, una "Lex Specialis*®
Ley 2special sobre la materia (Bl Convenio sobre la respoasabi-
1idad internacional por dafios causados por objetos espaciules).
Las disposiciones de éste inatrumento trautan de los elemsntos
subjetivos y objetivos de la responsabilidad, la exencidén de
ésta, la cuantia de la indemnizacidén, la aplicacién de la Ley
ls prorrata de la indemnizacidn y el procedimiento para la pre-
sentacidn de demandas, la conciliacidn. El aapecto subjetivo,
la tarea esencial es el identificar al Eatado que incurric en
reaponsabilidad. (4)

Pars esta finalidad se ha establecido, el criterio de que
el reaponsadle, el obligado e3 el Estado que lanca al aparato,
intesta el lanzumiento del ob:3%o espacial o deade cujo territo-
rio o instalaciones es lanzado, ademds, se¢ ha definido que el
termino “Lanzamiento® incluye el "intento' de lanzamiento, ya
que loa daflos a menud> pueden ser consideradss cuando el lanza
niento No tiene exito.
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Cuando dos o mis Estados en forma conjunts lanzen un obje~-
to espacial, serdn mancomunada y solidariamente responsables de
cualquier dalo causado. sto gurantiza los intereses de lus
afectadeos y facilita que se obtenga la inedmnizaciSn, aln cuan-
4o los kstados que participan en el lanzumienlo convengan Dugar
seglin lu proporciSn de su participucidn en el lanzumicnto,los
daflos que puedan causar. Bsto no tiene efecto para el Estado
que sufre el dafio, ya qQue continua tenfendo derecho, u "recla-
mar toda 14 indemnizacidn de uno o de todos los Eatados que
participen en el lanzamiento” ya que son mancomunada y solida-
riamente responsables.

Aunque los Estados son loe sujetos principales de loe de-
rechos y obliguciones, esto no excluye la poaibilidad de que
adn en sus easfuerzos actuen a travénm de una Organizacién Inter-
nacional, Por ello a éstas organi:aciones se les ha conferido
un "Status“ especial, La normativa general diopone de que en
egos casos la responsabilidud recue en la Orgunizacidén y en loo
Estados que participan en dicho sistema., (Tur cjemplo, hay va-
‘rlos sistemas como son: e s a Furopean Space Agency, que sou
varios paises europeos que convergen en la exploracidn del es-
pacio exterior, por medio de varios aparatos como son el cohete
vAriune",, etc) participan en ella directumente, cumpliendo con
laa dieposiciones especificas de principios elementales de dere-
cho y justicis, a algunas organizaciones se les hu conferido
un “status" que asimila su reaponsabilidad a la de loua Estudos
en forma mancomunada y solidariamente reaponsables junto con
los Estados miembros ce la organizacién asero-espacial, sin em-
bargo primeramente debe presentarae la reclasucién por dafloe
ante esa organizecibén mero-espacial y solé en casc de que éata
no cumpla su obligacién de resarcir la cantidad convenida o de=~
terminada dentro del plazo fijado, pueden invocarae la remspon-
#ebilidad de los Estados miembros de dicha organizacidn que aon
partes ocontratantes de un ipstrumento especial.

El Convenlo sobre responsabilidud internacional por dailoa
causados por objetos espaciales, Consts de expoeicifén de moti-
vos y veintiocho artfcules. (5)

Bl tin de dicho Convenio, ¢s en intercs y beneficio de la
humunidad en actividades como la exploracidn y utilizacién del
eapacio ultraterrestre, ya que existen los principios elementa-
les de coavivencis que rigen las actividades de los Estados
soberanos en Actividades propias en el espucio ultraterrestre



Incluido nuestro satelite nutural (Ia luma) y otros cuer-
pos celestes.

tfara la realizacién de dichas actividudes, es mepeater
tomar medidas de precaucidn los Ratudos Soberanos y la Organi-
zaciones que participan en el lanzamiento de objetos espaciales
que son suceptibles de causar dafies,

Ee por éllo que se reconoce la necesidad de eluborar normas
¥y procedimientos propios de la institucién juridica llumada
"Responsabilidad” aplicada por dafos causados por objetos espa=-
cialea, parua asegurar el resarcimiento de loa dailos, en tal
forma que resulte lo:més plena y equitutiva para los afectudos
con el fin de vigilar que la actividad referida a 1a exploracidn
y utiliznocidén del espacio me desarrolle en forma lo mas pacifica
y armonica posible,

Reswoen de los articulos del Convenio sobre 1lu responsa-
bilidad internscional por dailos causados por objetos espaciales

El artfculo Primero. Indica definiciones de palabras pro-
pias del Convenio, como son "Daflo® que es la perdide de vidas
humanas, las lesiones corporales u otros perjuicics & la salud,
as{ como la perdida de bienes o 108 perjuicios causados a bie—
nes de un 3atado, o de distintas personas, o de organizaciones
internacionalea intergubernamentaless;

nLanzamiento™ denotard también todo"intentom"de lancemien-
to;

*Estado de Lanramiento". Ba el Estado que lanCe o0 promueva
ol lanzamiento de un objeto espacicl, es también el Estado des—
de cuyus instalacionmes se lance un objeto espacial, eoto deno-
tara que se utilizard su territorio;

nObjeto Espacial®, serén las purtes componentes, asf{ como
el vehiculo propulsoxy de un objeto hecho por el hombre que sir-
va en la exploracidén y utilizacidn del espacioc uliraterrestre.

El artfculo Segundo. Indica que sera sbsolutsa la responsa-
bilidad del Estado de lanzamiento por danios causados por su
objeto ezpacial en la superficie terrestre 0 a las aeronaves
en vuelo,
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El drticulo Tercero. Indica. El dafo sufrido fuera de la
supexrficie de la tierra a un objeto espacial, o a las personas
(Astronsutas) o a los bienes & bordo de un objeto espacial, sean
cauaados por un objeto especiul de otro Estado de lanzamiento,
este ultimo seréd responsable, cuundo por su culpa o por culpa
de sus ciudadanos de que sea responsable, 0 por empresa bajo
Bu responsgbilidad.

El articulo Cuarto. Cuando los deflos sufridos fuers de 1la
superficie de la tierra por un objeto espaclial o a lus personas
o los blenes a bordo de dicho objeto espaciml, sean causados
por un objeto espacial de otro Estado y ello deriven duilos pars
un tercer Batado o,sus ciudadanos u otras personas bajo Bu Tres-
ponsavilidad, Los Estados que participardn en el lanzamiento de
el objeto espacial que causo dafo serdn mancomunade y solidaria-
mente responsables, anto ese tercer Bstado afectado.

51 los dafiloa fueron causados en la superficic 5 a aerona-
ves en vuelo la responsabilidad untz el Eastado afeotado seru
absoluta.

54 los dadlos afectan a un objeto espaclal de un tercer
Estado y u les personas o bienes inherentes u dichos objetos,
la responsabilidad snte ese tercer Estado se fundara en la cul-
pae de cualquiera de los dos primeros Estados de Lanzamiento o
en la culpa de las personas de que sea reaponsable cualquiera
de ellos.

En los casos de responmsablilidad solidaria, la carga de la
indennizacién se repasrtira entre los primeros y segundos kstados
de lunzamiento segin el grado de culpa respectiva; si no em po-
sible determinar el grado de culpa en forma particulur de cada
Estado, la carga de la indemnizacidn se repartiri por psrtes
figuales entre ellos, esto no afectara al derecho del tercer Es-
tado daflado a reclamar la indemnizacién total.

Rl artfculo Quinto. Indica Los Estados que intervengan en
forma conjunta en un lenzamiento de objeto espaciml, sexrén soli-
dariamente responsables de los dailcs que cause dicho aparato.

Un Bstado de lanzamiento {culpable) que hays efectusdo la
indemnizacidn tendra derecho de repetir contra otros sstudos
responsables del lanzamiento conjunto, esto originard acuerdos
¥ negociaciones entre esos Batadoa, pero sin demerito de la in-
demnizacidén del Estado afectado.



127
Bl Bstado desde cuyo territorio o instalaclones se lanza
un objeto espacial se consideraréd participante de un lanzamien-
to conjunto.

Bl artfculo Sexto indicas, Bl Estado de lanzamiento quedara
exento de responsabilidad avsoluta en la medida que demueastre
que los dafos son en alguna medids resultado de neglligencia gra-
ve o de un acto,de onimidn cometido con la intencién de causar
daflo por parte de un Estado demandante o de personas fisicas o
morales a quienes esté ultimo EBtado represente.

No habra exencién alguna en 1los casos en que los dardos sean
resultado de actividades deaerrolladas por un Estado de lanzami-
ento en las que no Be resapete el derecho interamcional, ya sea
La .Carta de las Nacionea Unidas y el Zratado sobre los princi-
Plop que deben regir 1las actividades de los Bstados en la explow
racidn y utilizacién del espacio ultraterrestre, incluso la luna
¥y otros cuerpos celestes, No acaten lom principios elementuales
de convivencia pacifica.

Rl articulo Septimo, indica que no se aplicara la respon-
sabilicad por causa de objetos espaciales, a los nacionales del
Estado de lanzamiento; y a los nacionnles de un Batado BExtrun-
Jero pero que participen en cumlquier fase del lanzamiento como
un Estado amociado a colaborar con dicho lanzamiento, referido
exclusivamente a este Convenio.

£1 articulo Octavo, indica Las personas o el Estado afecta—
do por daflos, podre preseatar una reclaumacién al Estado de lan-
zamiento del objeto espacisl productor del o los dados causados,

Si no se ha presentado reclamacién por daflos, podr& presen-
tar otro Rstado una reclamucién al Kstado de lanzamiento respec—
to de dafioa sufridos en su territorio a cualquier persona fisi-
ca o moral.Pero solo Biempre y cuando sean por los damnificados
sean de un Bstado y el otro Bstado sufra darice en su territorfo
o instaluciones.

Si ninguno de los dos Estados afectados sefialados con ante-—
rioridud ha presentado reclamacibén ni comunicar su intencidn a
hacerlo, otro Bstado podrd presentar al Estade de lanzamlento
reclamacién por danos sufridos a sus residentes peruanentes.

81 articulo Noveno, indica las reclamaciones por dafos
serun presentadas al Estado de lanzamiento {Culpable), por via
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Diplomética, adn y cuando no sostenga relaciones diploma-
ticas con el Bastado de lanzamiento, se puede pedir a otro Rsta-
do que repreasente sus intereses, bajo la premisa de tener repre-
sentacién mnte el Retado de lamsanmiento, el Estado representan-
te, segun este Convenio, tambien podra presentar su reclemecidn
por conducto del Secretario Gemeral de las Naciones Unidas, si-
empre que los Estados en conflicto sean miembros de las Nacionen
Unidas.

El articulo Decimo, Indica que lu reclamacién de la indem-
nizacién por dados, se presentarf al Estado de lanzamiento a
wés tardar en el plazo de un aflo contando de la fecka en que se
produzcan los daflos, o en que se identifique al Estado de lan-
saniento responsable por dafios.

Si el Eatado no conoca de la produccién de dafios o no
ha podide identificar al Estado de lanzamisnto, podras presentar
su reclamacién por dafios em sl plazo de un ado a partir de 1la
fecha en que tenga conocimiento-de tales hechos, a partir de la
fecha vn que se espera que un Estado hubiera llegado & tener
conocimiento de los hechos daficsos, por debida diligencia, no
exceders de un ado.

Se aplicaran los plazos mencionados, adin cuundo no se co-
unosca toda la magnitud de los daflos, pero el Estado demandante
tendra derecho & revisar su reclamacidn y presentar documenta-
oiém adicional una vez expirado, ese plagzo husta un ailo despues
de conocida toda 1la magnitud e los dufios.

Bl arti{culo Decimo-primero Indice. Para presentar una recla-
macidn por dailos, segin este Convenio, no serd necesario haber
agotado las recurpos locales que pueda disponer el Batado deman-
dante, o sus representados. Bl Conveuio no impeddrsd que un afec-
tado, ya sea un Estado o sus representados, hagan su reclamacién
ante las entidades juridico-administrativas del Estado de lanra-
miento. Ko se podrs hacer reclamaciones por los mismos daiios
segin este Convenio reapecto de los cusles se este en proceso
una reclamacibén ante los organos juridico-administrativos del
Ratado de lanzamiento, 0 cualquier otro acuerdo internacional
que oblige a los Estados interesados.

El art{iculo Decimo-Begundo indica que la indemnizacién por
los daiflos causados se determinara conforme al derecho interse-
cional y a los principios de jumticia y equidad & fin de reparar
los dafios de forma tal que se restituya a los afectados, sobre
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Todo de caracter material, em la condicién que habria exis-
tido de no haber ocurrido los dafios.

El art{culo Decimotercero indica que la indemnizacidn.se
pagard en la moneda del Estado demandante o, sl el demandante
as{ lo pide, en la moneda del Estado que debu pagar la indemni-
zacidn.

El art{culo Decimocuarto indica que 8i no ae logras resolver
la reclamacidn mediante negociaciones diplomaticas, en el plazo
de un aflo a partir de la reclamacidn, se constituira una Comisi-
4n de Reclamaciones,

Bl artfculo Decimoquinto imdica, que la Oomisién de Recla-
maciones, constari de tres miembros, las partes en conflicto y
su presidente, escogido por umbas partes, dentro de'les dos me-
ses a partir de la peticidn de que se constituya la Comisién de
Reclamaciones.

Si en los cuatro meses siguientes, a dicha peticién, no han
quedado de acuerdo en el nombramiento del preeidente, cualquiers
de las partes, pedird al Secretario General de las Naciones Uni-
das, nombrar al presidente en un plazo de dos mepos.

Bl articulo Decimosexto indica, que si una de las partes
no procede al nombramiento que le corresponde dentroc del plazo
fijado, el Presidente, a peticidn de la otra parte el Presiden—
te constituira por si solo la Uomisién de Heclamaciones.

Toda vacante se cubrird segun el mismo procedimiento, la
Comisién determinard ‘au propio procedimiento, estd misma eeflala-
ra los lugeses a reunirse, con sus propias cuestiones adminis-
trativas, los laudos y decisiones de la Oomisién por un solo
mlembro (Presidente), los demas laudos y decisiones de ls Comi-
s8ién seran por mayoriua de votoas.

Cuando exista pluralided, de demandantes o de demandadod
nombrardn por ambas partes a un 80lo representante para formar
la Comisién de Reclamaciocnes segin el artfculo Decimo septimo.

¥1 artfculo Decimo octavo, indica que la Comisién do Recla-
maciones decidira los fundamentos de la reclamaoidn, y detormi-
nard la cuantin de la indemnizacidn a pagarse,
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Bl artfculo Decimo noveno indica .que se actuara de confor-
midad con el derecho internacional y los principios de justicia
y equidad, S{ la decisidn de la Comisién no ea firme ni obliga-
toria, la Uomislén formulard un laudo defipitivo con caracter
de recomendacidn, que las partes atenderdn de dbuena fe, dicho
laudo vendrs acompafiado de los motivos de su decisidn.antes o
en ol plazo de un ato, a partir de la fecha de su constitucidn,
la comisidn dictard-su decisibém o laudo, & menos que oe conside-—
re necesario prorrogar ese plago.

La Conisién de Reolamaciomes publicara su decisidén o laudo
expedira una copia certificada de su decisidn a cada una de laso
partes y al Seoretario General de las Naciones Unidas.

El artfculo Vigeaimo indica, que la las costas costas rela-
tivas a au actuacidén, se dividirak por partes iguasles, a menos
que 1la comisién decida otra cosa.

Bl articulo Vigesimo primero indica "Si los daiios causados
constituyen un peligro, en gran escals, pars las vidas humanas
o comprometen seriamente las condiciones de vida de la poblacién
o el funcionamiento de los centros vitales, los Estados partes
¥ en particular ol Estado ds lanzamiento, estudiaran la posibi~
1idad de proporcionar una asistencis spropimda y rdpida al Es-~
tado que haya sufrido los daflos, cuando estd asi lo solicite.
Sin embargo, lo.dispuento en este art{culo no menoscabard les
derechos ni las obligaciones de los Hatados en virtud de esté
Convenio”.

Los articulos miguientes, =su importancia radica en cuesti-
ones eminentemente administrativas, cuando que a pesar de que
tienen su importancia, ya sz ha sedalado con anterioridad en
los anteriores artfculos, son miAs importantes juridicamente gque
del articulo vigesimo segundo al vigesimo octavo.

Bl Dia llegard en que millones de seres humanos estarén
#viviendo del cspacio”. Y si eso parece fantastico, se pueds
pensar en lo que ha pcurrido con la aviucién, Cuando los prime-
ros enclenques aviones se alzarcn vacilantes del suelo, pocas
personas crefan que iban a ser de mucha importancia préctica.
Los mis entusiastas pioneros de la aviaciép nunce sofiaron en un
mundo trensformado por la aviacidn. (6)
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Pero en el curso de una sola vida, el avién su ha converti-
do en la forma principal de transporte de pasajeros a grundes
distancias. Hoy miles de personas vuelan, y apenas hay un ser
humano en este plapeta que de una forma u otra no haya sido afec~-
tado por le conquista del aire. ;Se repetird esta historia con
el espacio? La analogia parece obvia, pero no obstante es falsa
en cieros aspectos- el significado del avién pusde ser pequeflo
compurado con el de los viajes espaciales.

La aeronave, nos ha proporcionado muchus utilidades, tanto
civiles como militures, poroc el reino de lés vehfculas espacia-~
les estin ahora abriendo nl conocimiento, es tun inconmensura-
blemente mayor que todos los continentes y mares de la tierra,
que toda comparacién falla lamentablemente, No solamente loa
vehiculos eapaciales pondrdn los plunetas a nuestro alcance,
sino que tamfién contribuirdn a revolucionar la vida humana
sobre nuestro planeta, Nos ayuda a conocer a nueatro propio
planeta desde angulog inimaginables .
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CONCLUSIONES,

1) A pesur de que en algunos tipos de situaciones, las resuvon-
sabilidades se resuelven segin ia ley comin de los paises, en
derecho aviatoris no existe la reoponsabilidad limitada con
respecto s 1los constructorss i aeronaves {Pero si hay limita-
cidn referido c los transportistas uéreos). ahorn bien, 8i bien
e# cierto que la iimitacién de responsabilidad en el transpor-
tista fud con un unimo"protector", Normalmente cuundo existe
responsabiliind nor dajdos en e! vundio actual de la aviacidn,
loa BEstados Unidos de Norteamerice som loa principales actores
de dicho tipo de responsabilidad ya cue ellos maunejan casi el
90 % de la aeroniutica mundial debido a su enorme industria
adrea con mds de diez fabricas imaiortantes d- aeronaves,

Yo as{ en nuestro pafp habiendo entre nosotros una indus-
trin serondutica ¢s natural que nurja la oreocupacidn en uno u
otro sentido le responsabilidad ligada a la aviactin,

2) La responsabilidud del constzuctor acrondutico en interes
de asegurar nproteccién a la industria neronfutica y darle condi-
cién de bien desenvolverse, parece conveniente limitar ln res-
ponsabilided civil del fabricante de meronaves; la industria
aéroa mexicana ha dejndo de ser una promesa pura ser una reali-
dad con buenos vtroductos en el mercado naclonal y proximarente
en el mercado mundlal, no obstante el caso representu reconocer
1a calidad y adn as{ la industria aéreu mexicuna es susceptible
de rodearla de cuidudos, capaces de garantizarle desembaragos,
desenvolvimiento y cufdados, que parace importante limitar la
responsabilidad civil del constructor useronfutico, hasta que

sus productos compitan con exito tsnto en c¢nlidad como en canti~
dad en el mercado mundiel (Mientras tanto hay que vigilar muy

de cerca todos los procesos de fabricacién de aeronaves, adn
deppues de un tiempo de usc).

3) Es preciso esclarecer las demandas, y las circunstancias
que las originan, ya que se debe encontrar un instrumento ver-
daderamente efectivo de defenss, nobre todo en aguellos actores
demandantes que a juicio de ellos han obtenido una indenrizactién
insuficiente, promueben un procesc judicisl contrea el fabrican-
te dé aeronaves.
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4) El Cédigo Brasilefio del Alre, eB un ordenmiento ameronduti-~
co avanzado que se encarga de proteger upa industria aerondu-
tica, con una bdien ganada fama de buenos productos en el merca-
do mundial. Bstablece el C8digo Brasilefio del Aire en su srti-
culo 251 el derecho de accién contrs los constructores de aero-
naves, decaerd despues de cinco afios siguientes a la entrega

del producte, La responsebilidad civil del fabricante, sera para
quien detenta la propledad, y esta se limitara al 804 del valor
de venta de 1la aeronave, durante el primer ado de uso y se re-
ducira al 20% en cada uno de los cuatro afios subsecuenties.

5) Si en 1la legimlacién Brapilsfia si oxiste la limitaciédn,
sera ante todo para productos brasilefios, en el que los da’os
acontecen en dicho pa{s, pero cuando se afecta la esfera juri-
dica de otroa Estadoe o sus nacionales, existe le tendencla a
que la responsabilidad sera absoluta, Es cierto, la responaa-
bilidad sl puede ser abamoluta, pero deben cuidarse dos perame-
tros:

Ni destruir a la fuente de in- |Ni tampoco dejar oin usa juste

gresos que genera la (Indusetriajy oquitativa reuatitucibp al

Aeroespacial). daflo que se ha cometido a los
afectados 0 sus bereficiarios,

Cabria aqui sugerir una exhaustiva negociacidn sobre cada
situacidén on 61 que lu aesronave cause dagflos. Sin dejar de se-
flalar el importante papel que juegan las empresas aseguradoras,

6) Debido a ocue la aeronave es un instrumento de grar magri-
tud y complejidad que solo personal altamente capacitado ruede
comprender, cabria si es posible una sugerencia:

Atenernos a lo indicado por la Ley de Navegmcién y Comerocio
Maritimo Mexicano. Cierto que esta ee una ley totalmente dis-
tinta a las leyes Aeronfuticas y Civilee de nuestra nacidn, pero
ah{ nos indican cierto tipo de acciones que podrian ser tomadas
en cuenta,

Bl artfculo 103 de la Ley de lavegacién y Comercio Meri{ti-
mo seiflula del libro 3ro t{tulo primero, capitulo primero:
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artfculo 103: La accidn de responsabilidad contra el cons=-
tructor, por defectos o viclos ocultos del navio, prescribira
en dos aflos a partir de la fecha en que se descubra pero en
ningun caso excederi del término de cuatro afles a partir de la
fecha en que el navio haya sido puesto a disposiocidn de guien
contrato su comstruccién

artfculo 104: Bl nav{o en proceso de comstruccién podri
ser hipotecado.

1) Promover en el sector aeroportuario de nuestra nacibdn, se
implemente un sistema de guarda y proteccidn de aercaaves que
despues de un lapso no han vuelto a ser operados, debido a su
lamentable estado tecnico, cerfia positivo que desmantelaran esas
aeronaves y les guardardn en locales cerrados especiales, previo
inventario de sus partes, con el objeto de evitar focos de in-
feccibén, as{ tambien evitar que las aeronaves se deterioren con
el transcurrir el tiempo.

Muchas veces 8l problemas tecnico en una aeronave, no es
culpa del fabricante de aseronaves, sino de los factores parti-
culares que influyen en el uso de una asronave y en muchns oca-
slones seria culpable el fabricante de aeronuves, epn ultima
ingtancia debido 8 que esa indusiria esta obligada a s8r muy
cuidadosa en los procesos de elavoracién de asronaves,
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CLACIFICACION DE LAS AZRONAVES.

Globo litre esferice
Olovo litre OJlobo livre no =sfzrico.
Globo sin
Hdotor

Globo cautive ~aferico

lobo Cautivo {’Hobo eaative o csfarico -l

{Asrosiatos

Dirigible ¢

: N Tirigible ne 3
Con motor {Dir}mb": Tirigidle no rigide

AERONAVES ﬁ

Dlaneadsr e
2in motor Plansidor Planeador terrentrs
Somnta & Plansador acuftico -2

Avién terrestre —3
Avidn < Hiiroavid 2

VAerodinos
Jiroplano terrentre—3
Cen Jiroplano {Giroplanoc acudtico-Z
Motor C Giroavidn Jircplano anfibio -2

“izlicoptero terresies -l
Helicoptero acustico—2

Helicopterod yoyycoptero anfibic — 2

Ornitoptero terrestra-1
Orndtoptarod Crnitoptero acudtico-2
Ornitoptare anfibio-2

1.~ Gensralm=nt~ Bonocido como "OGlobo Cometa".

2.~ Puedan afiadirse, segun proceda, las palabras "Flotador o Csaco®.
1,- Iaclege aeronaves =quipadas con tren de aterrizajs con =squis.
A.- Jolamente con el fin i+ suministrar informacién compl=ta.



“arts3 i+ una asronave a reac=idn.

ANEXO II 142

Componsntes del dibujo guia dsl intsrior dal De Havilland Comat IV.

Radom:. Cubisarta protectora dmsl

®istama del radar.

Radar analizador.

dstructura frontal presurizada.
istructura del parabrisas.
Limpiador del parabrisas.

¥arca de la pantalla de inatrumen-

tos.

Te=
Bom
Fom
10.— Asiento del co-piloto.
11
12.~
T 13.-

EZquipo de m=dicida de distancia.

Palaleu de los timonas.
Conetruccidn ds 1a cabina da mando.
Columna d= controles.

Agiento dsl plloto.

Pantalla de controlen del ingenierc
de vuelo.

14.2
15~
16.—

Bscotilla d= =szap+ de emargencia.

Bastidor del radio.

Mesa de travajo del ingeniero de
vuelo.

17.~ Silla giratoria del ingeniero d=

vuelo.

18,~

19e~-

20.~

Asiznto 11 raveg nte.

Mesa de traba)o 421 navapante,

Accedo 2n el morro 31 tren da
aterrizajs.

21.- Pizza de compresidn del trz:n de

aterrizaje,

22.- Par dv ruedau d4»1 tren de atsrri-
zaje d=lanters,.

23.~ Puertas da accaso del tren de
aterrizaje d=1 morro,

240~

25.-

RC.=

Acceso para la tripulacidn.
Guardarropa de la tripulacidn.

Zocinata delant~ra,

27~

28.~

29.-

30.-
31.-
32,-
33.-
Y-

35.-
3=
37~
18.-

39.-

40.-

41.~
42.-

$3e~
4480~
45,

46.-
&Te=
48.-

Cajas de almacenami»nto de viveres.
Compartimiosnto del equipc d4¢ radio
y Bistama eldctrico.

3ordo supar:ior d=) tocador jelan-
tiro.

Tocador dalantero !- cuber.
Lavabo d:1 tocador is bsbsr,
Ducts Je aire acenlicicnzlio,.
Entrapafio 3+ usrvicdo 4:1 tscader.
HMarco 42 una ventarilla d= ina
cabina.

Asientos de rramarda clane.
Indicador autemdtizo t~ direccidn.
Tajilla del sire aconticironadn.
Travas del pine de la cabina de
papajarou.

Compartimianto delantsro pura
carga 7 squipzje.

Puertu par: el compartimiento 4o
carga.

Cables de mando y cohtrad.

Quilla de construcoién del fuse~
.aje.

3astidor suparict.

paro d» Jivisidn d+ la cabira.

Ducto d: distribucidér 221 aire
aconlicionado.

Ventanilla de ascape d= =mergsncia.
Plants del aire acondicionzdo.
Corpartimisanto del _iutema hidrau-
Iico.
Tan,u-': d» combustitle er la caviea
dad interior d# las alaa.
Deslisadoras de circulac:dn d=l

Aire,



Componentes del avién De Havilland Comat IVe.

5%
52.-
53e=
54
55
56.=
5%.-
58.=

59~

60, =
61.~

62.~
63.=

64.-
65.-
6.~
61.-
58.-
69
70.-
1=
T2e=

13.-

T4~

Tanque externo de combustible.
Tope dsl tanque de ocombustible.
Ranura fija.

Tanque de combugtible situado =n
la parte extrema del ala.

Luz de navegacidn.

Respiradero extramo del ala.
Descargador d» eutatica.

Alsron 4a estribor,

Paquefia suparficies movil acoplada
al alerdn.

Seccidn extermoa de la alata.
Frenp para suparficie alta y baja.
e de aire.

Tubo para varter nl combustible,
Respiradarc en el sistema de
combustible.

Seceidn interna dsl flap de elava-
cidn y dencenso.

Secc16n interns del freno del aire
solo para sBupsrficies altaa.
Armazén con durmisnts longitudinal
¥ construccidn reforzada.

Seccidn cantral d=! ala con celdi-
llas pura el combustible.
<scotilla de escape para emsrgen-
cias.

Control ds direccifn del aleron .
Sstructura del funolaj:.

Cabina d: popa para class turinta.
Compartimisnto para el eguipija.
Zstructura de construsciéa del
subsusle d= la cabina.

Cable aerso de alta fr-cuencia de

babor y estribor.

750=
6.~

Tle-
78,~
19~

80.~
24.-
824
83.-
84.-
85~

85,

87.-

90.~
5t~
9.

S4um
95.-
96.~
97.-

48. -

99.-

143

Baatidor suparior de la cabina.
Asientos de la cabina de clase
turista.

Cocineta de popa.

Puarta de aervicio d» rotribor,
Compartimiento para »1 tocador de
popa y 2stribor.

Baptidor d: radio de poypa.
Mamparo presurizado d: cola.

Luz anti-colisidn.

Zatructura final dorsal.

Sgtribor de cola dsl avidn.
Antena para =1 stutema d» atarri-
zaje por instramantoe,

Zlevader d= sgtrider.

Ductos anti-congelantes del borde
de ataqua del ala.

Construccidn de la estructura.
Aleta para la antens ds alta
fracuenciae

Psso le vilance dsl timon,

Timén d: direccién.

Contrel 4: la bisuzra de ~lsvacidne
Suparficie paqu-~fia movil de :lava-—
ecidn.

Zlsvador de babor.

Construccidn d» cola del avidn.
Indicador aereo dsl sistema de
aterrizaje por instramentof.
Ductos anti-conselant:n del bords
d= ataque deol ala.

Ungds al ~utabilizador de cole d2l

avidn,

Corutruccidn articulada,



Compguontes ds1 avidn De Havilland Comet IVc.

100.—

10t

102.~

103~

1044~
105.=
106,
10T o=

108.~
109.~

110.~
11%em
1124~
113.~

114am
115,
1160
FET R

118~
139~
120.~
121,
122,~
123.-

124,-
125

ilope de cola con respirzdarc en
el fus:laje.

VYarilla d2 control del elevador
da timén.

Zacotilla de acasno al sistema

de control de cola.

Duoto alimentador del anti-conge-
lante.

Seporte para carga de cola.
Control de direccidn d2 cola.
Gaveta do correc.

Compnritimiento del tocador d= po-
pa y babor,

Puarta de accenc d4 lor pamsajeros.
Construaeidn articulada ds la
puerta,

Asiento dal{o 1la} Sobrecargo.
Aslentom de clase turista.
Conatruceidn fija al alas
Compartimiento de la balsa
salvavidas.

Ducto interno extremo.

Bogquilla silenciadors 4% esscaps.
Tube fuera des Borda.

Hoja invartida {Fusra de borda
solamanta).

Secaidn interna del flop.
Rsgpiradsro del combustidle.
Tubos de vacio 4=l combustible.
Oato hidraulico del flap.
Conactorap de enlace del flap.
Freno del aire dv babor (Para
suparficies altae y bajas).
Secoidn de alets externa.
Construceidn del flap.

126.~
127.~
128.-
129¢-
13Q.—
133.-

132.-
133~

1344~

115.~

136

137~
1380~
139~
140, ~
144.~
142.~
143~
144~
1450

146~

127,
148~

144

Superficie pequeiia del alerén.
Aleron de babor.

Control de bisagra del alerdn.
CGanstruccidn del alerdn.
Dascargador da estética.

Punta de ventilacidn is combunti-
ble dal alm.

Luz do navegscidn d= babor.
Conatruccién para &) exterior J=d
ala.

Qondela cxtrame para
ble,

el combusti~

Panel de acceno para
combustibla,

21 tangue de

Construccidn del durmients lonpi-
tudinal dsl ala.

Tanque oxterno de combustible,
Tope del tanque de combusijible.
Ranura fija,

Construccidn de la viga dal ala.

-Pucton anti-congelanies del borde.

4= ataque dsl ala.

Ynilad da vagon de lap cuatro rue-
fam del troca do aterrizaje,
Banda erticulada da la cubisrta
de =1 ala.

Cabidad intsrna para 21 slojami-
:r.to dal tren de aterrizaje.
¥ecanismo interior del tren de
atarrizaje.

Tangue de combustibl: intsrnc al
ala.

Motor olle Royoa Avon i.A.25,
Cavidad donde ae onloas £l motor,
{21 mator se omitio).



Componentsa del avién De Havilland Comet IVc.

149.~

150,—
1510
152.=
1530~
1540
155.—

Construocidn articulada donde os
monta ol motor.

Construocidn d2l tubo de admisidn.
Lampara d: aterrizaje.

‘‘uba de admisidn dal motor.
Ariste de adminidn del aire,
Hacipiante de intarcambio termico.
Lampara para movimiento en tierra.

145
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JARCAS DI NACIONALIDAD Y MARCAS COMUNSS DI LAS AZRONAY.S.

Listan de marcas de naocionalidad y marcas

ANBXO III

das a la Organizacidn de la Aviacidn Civil Intzrnacional.

Afganintdn
Alemania

Angola

Antigua y 3arouda
Arapia Saudita
Argnalis
Argentina

Aruba

Auntralia

' Auntria

Hahamaa
3aharin
Bangladash
Yarbados -
Bélgica
Belicge
Benin
Bhutén
Bolivia
Botawana
Braeil

i Brunei Darussalam

Bulgaria
Burkina Faso

' Burundi

Cabo Verde
Camboya
Camerun

Canada
Colombia
Comorad —
Congo

Costa Rioa
Conta de Marfil

YA

D
D2
ve
HZ

PP,PT
ve
Lz

9u
D4
T3

c,cP

munng d: las asronaveg, notifica-
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! cuba cu

| Chat Ly
Chacoslovaquia (2.4
Chile cc

' chim 3
Chipra 43
Dinemarca oY
Dyibouti 2
Dominica J7
Ecuader HC

l ggipto 0

. £1 Salvador 18 |
Emiraton Arabac Unidos A6

" Zupaiia By

| Entados Faderados de Mioronesia -

! Istados Unidos 8~ America N

i Stiopia ET

i Fij1 xR
Filipinas RP ?

i PFinlandia on !

i Francia F
Gabén TH

, Gambia cs
Ohana 90

! Qranada J3

! Qrecia sX
Oustemala Tq
Guinea X

. Ouinen-Binsayw {

" Quinta Zeuatorial 3¢

{ Guyana as

D Hatns i

: Hondvu‘rns HR




Yarcas de Nacionalidad x de unrxoan(l’ﬁsss)

Hungria HA
India yr
Indonssia 129
Indonesia {Provincia del Irién
Occidental ) PK
Irdn. Republica Islamica del EP
! Irak I
Irlanda 31,27
. Ialandia -TF
| Islas Cook -
" Ialac Marchall -
! Inlas Salomon H4
| Yerael ax
| Ttalia 1
‘Jlamahiriyn Arabe Libia 54
| Japén JA
‘Jamaioca 6Y
} Jordania JY
' Kenga 51
i Kiribati -
Kuwait 9K
+ Lesotho ki
Lfbano oD
! Libaria 2L
. Liachtenstain (Prinsipado dentro
de Suira) HB
! Luxamburgo LX
{ Madagascar 5R
! Malasia 9K
é Malawi Y
! Maldivias 89
| Ha1t 12
| Malta 9H

i

Marruecos
¥auricio
Mauritania
¥Sxico
Mdnaco
¥ongolia =
Mozambique

Myanmar

Nauru
. Nepal
Nicaragua
Kiger
Nigeria
Noruegs
Nuava Zela
. Om&n

Pakiatan

Panama

Paraguay
Perd
FPolonia

Portugsl

Qatar

rdia

Papua Nusva Quinea

Paioan bajos, Roino da las
Antillas Neerlandesas (Holanda) P

Reino Unido {Inglaterra)

Coloniau y protectorados

Republica Arabe Siria

Republica Centro-Africana

' Ropublica de Corea (Del Sur )

i Rapublica

Demo. Pop. de laou

3Republica Dominicana

'"_:j:::::____. -

i3
57
XA, XB,XC
34

5
XY, Xz
c2

9N

™

5U
3]

Ly
2K, 2L, 2K
A40
PR

AP
jiid
P2
zP
[3:]
SP

cR,CS
A7
4

VP, VQ,VR

b4
TL
HL
RDPL
HI



Marcar d: Nacionalidad y de Matricula (PAISES) 148

Republica Pop. Dumc. de Corea
Hepublics Unida Be Tarzania
Humania

Rwanda

Saint Kitts y Navis
Samoa

San Marino =

Santa lucia

Santo Tont y Principe
San Vicente y Las Oranadinas
Senegal

Seychelles

Sierra laona
Singapur

Somalia

Suecia

Sudéfrioa z3,
i Sudén

Suiza
Suriname
Sri Lanka

Swazilandia

; Tailandia
| Togo

Tohga

: Trinidad y Tobago

Ténez

Turqufa

Uganda

Unidén de Bepu. Soc. Sovieticas
Uruguxy

{ Vanuatu

i Vanszuela

Vietnam

ar,2u

P
SH
YR

9XR
v4
5W

36
S9
i
6V, 64
ST
9L
9V
60

32

5%
HB
P2
4R

ccep
cx

13
v

'

Yemen ad
Yugoeslavia =2 2-T0
Zaire 95
Zambia 93
Zimbabwe z

-1 . In virtud d= cu dscintagracidn ccoro
Zstado, so eapera Froximamentis la

notificacidn de los sign

Zstadon.
Rusia, Ucranta, Bielorrusia , Armesnia,
Azerbidian,. Osorpsia, Turkrenistan,
Uzbekistan, Tadjikistan, Kazakstan,
Kirguizia, ’oldavia, letonia,Lituania,
y 3Zstonia.

-2 Zn virtud de cu desintegracién

como IZstado, e espara proximamen—
ts la notificacién deo los siguien-
teo Sntados.

Croacia, Bosnia-Herzagovina, Servia,

Montenegro y Macedonia.
Todo ello a partir de 1991 a fineo dn
cas afio y principiocs da 1992.

-3 Son lop paises que no han
notificado su maroa de
nacionalidad y de matricula
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BL CERTIFICADO DE ¥ATRICULA

5 Zstado o
Autoridad d= Ragistro de Marca Comun
Ministerioc

Departamesnto o B:rvicio

CERTIFICADO DE MATRICULA

1. La marca de nacionali-| 2, Fabricant= y d+sizna- 3. NGm ds nerie de la
dad o marca comun, yla cidn d: la asronavs asronave.
marca de matricula jada por ¢l fabricante

4. Nombre del propistario.,

5. Domicilio del propietario.,

G. S= certifica por el presents que la asronaves arriba deecrita ha sido debi-~
a

damente inscrita en 2 2, . .. ... ... ...de conformidad con el. Con~
venio de Aviacidn Civil Internacional, de fecha 7 da diociembrs de 1944, ¥
son Lt ..., . )

(Pirma) .. .. oo vt iiinnn

Fecha de axpedicidn.

(+) Inafrtens cualquisr refsrencia relativa a loo feglamsntos aplicables,

% Para usc exclusivo del Zatado d= matricula o de la autoridad de registro
Jde marca ocomun.

a4 Yombr: del regisiro.
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ANEXO V

BY, CERTIPICADO DE AXRONAVEGABILIDAD

» Eptado de matricula. -

Autoridad que lo otorga.

CERTIFICADC DE AERONAVEGABILIDAD

1. Nacionalidad y matri- |[2. Fabricante y dasigna- 3. Ndmero de seriw de la
cula. cidn dada por asts a aeronave.
la asronava.

4. Categorian. .

5. Bl prsaents cartificado ds asronavegatilidad se otorga de acuerdo can 4l
Convenio pobrs Aviacidn Civil Intsrnacional de facha 7 ds dicismbrs delyss
B 2 .para la aeronave antes mancionada qu= se
oonsiderard que reune s de asronavegabilidad, miantras se mantern-
g8 y utilice de acuerde con lo gque anteceds y las limitaciones 1+ utiliza-
cién pertinentes.

Fecha de otorgamiento, ., ... ..... ..Firma. |

+ Higase referencia sl cédigo de asronavegabilidad aplicai::,

. **

» Parp obgarvacion=s o marcans d=1 3stado de nmatricula.

# 8 Zote eupacio 5+ ompli:ara o bien para la habilitacidn periodica (dando
fecha de sxpiracién), o bien para certificar qus: la aeronave se -saetl:
a ~ontinuas inepacclonas.
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DlRECCION GENERAL DE AERONAUT!CA CiviL

ON DE INGEN ER
o:mnuunm) DE INGENERIA AERONAUTICA

BECRCTARIA OE COMUNICATIONES  CERT{FICADO DE APROBACION PARA PRODUCCION

Y
TRANBPORTLS

Ne.

La Secretaria de C icaci y Tronsportes, en base al Articulo 17, froccicn --
XIV de su Reglomento Interno y por conducto de la Direccidn Genera! de Aerondutica
Civil, con fundamento en fos Artfculos 38 y 368 de lg Ley de Vias Generales de Comy
nicacidn, en vigor, expide el presente documento a favor de:

con domicilic camerciol

duccidn se an ubi en

cuyas i para Pr

autorizando la pr enlas i ontes ionadas, del sigui d

#! cual debe ser producido de conformidad con las

ifi y restricci origing-
les establecidas en el Registro de Limitaci pora Pr i
Las insiataciones, ma'odos y procedimi de este i i aron
d dos pora lg produccion en sarie del producto antes mencionado, an fachat
VIGENCIA: Este Certificado d vigente i » POT periodos renovables ds 12 -
meses, siempre y cuando el io ind los il i
biecidos por lo d cor di ¥ o sard volldo cando ol
Cartiticado ssa C 1 Suspendido o R .
Atentame
. SUFRAGIO EFECTIVO NO REELECCION
Fecha de emisicn EL DIRECTOR GENERAL.

Este Oedlﬂcndo No o8 Tml“ﬂbln.y cunlquler alterocidn, modificacisn o cambio de
las i ra prod , debard ser dit amentea reportade al Deportamento
ti de la Diraccion General de Aerondutica Civll.

do Ingenieria Aer

Cunlguier altaracidn o este Certificodo serd soncionodo con todo 8l rigor que corresponda, da -
acuerdo o lo establecido en la Ley de Vios Genercles de Comuncocian y sus Reglamentna
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STTACTANIA OF CONUNICACIONES DlﬂECClOEPC‘c‘GOEN‘?ERCANlI-CADE ADEERg.UNPég;I‘ISCA C|V1L

\ SUBDIRECCION DE INGENIERIA
DEPARTAMENTO DE INGEKICRIA AERONAUTICA

TRARSPORTIN

CERTIFICADO DE APROBACION TIPO No,

Lo Secretario de Comunicationes y Transportes, on bose ! Artfculo 17, fraccidn -
X1V de su Reglamento Interno y por conducto de la Direccioh General de Asrondutica -
Civil, con fundamento ¢n ios Articulos 31By 368 de la Ley de Vias Generales de Co-
municocion, en vigor, expide ¢l presente documento a favor de:

certificando que o enunciado o continuacion reune Jas especificaciones minimos aplj
cobles pore su disefio, fabricacion, utilizacidn y operacidn segura, en acuerdo o los --
Normas, Procedimientos y Regulacionus prescritas por lo Direccidh General de Aero-

ndutica Civil:

VIGENCIA: Este Certificado tiene validez indefinido o No ser que 80 (‘Ancalodo. Suz
pendido o Revocado por la Autoridad Aer corresf sy RO
es wilido sgn tas hojos de especificaciones anexos.

Atenfamente.
SUFRAGIO EFECTIVO. NO REELECCION.
Fecho ds emisidn €L DIRECTOR GENERAL.

B N

Cunloniss sharacidn o esle Ceriiticouo serd sunSitiudn Goua0dy 311007 QU S eispRa )



ANBXO VIIX,

LIBERACION DE RESPONSABILIDAD- Por FERJUICIO PERSONAL o 153
DasQ EN PROPIEDAD.

Por medio de la presente se pone en conocimiento de los interesa-
dos lo siguiente:

En vista de que yo, , tengo la posibilidad de tomer un
vuelo como un pasajero en cierta aeronave y considerando
que lo hago enteramente bajo mi propia iniciativa, riesgo y responsa-
bilidad;

Ahora por esto, en consideracidn 2l permiso concedido a mfi por
de tomar dicho vuelo, presento por este medio, por mi mismo

mis herederos testamentarios y administradores restituycn, libera y
descarga para siempre el , de cualquiera y todas las deman-~
dan, reclamos, acciones o causas de accidn, en cuenta de mi muerte o
de algdn perjuicio a mi o a mi propiedad, 1o cual puede ocurrir por
alguna causa durante dicho vuelo o continuacidn de eate, as{ como en
algin incidente de operaciones en tierra o en vuelo,

NOTA.

la forma anterior no impide una accidn por muarts injusta ¢ reclamos
por parte dal consorts por perdida dal paBsajaro.



ESCRITURA DE VENTA DE AERONAVE. (Pormato de lu P, 4, Aut)
agencia Pederal de aviacidn, 154

ESCRITURAa DE VEXNTA. ANEXO IX
Por y en consideracidn de Jolares (3 }, el suscrito
propietario dc¢ lu totalidad y beneficiario del titulo ae la aeronave
descrite como sigue:

aeronave Marca y Modelo:

No de Serie: Marca de Registro:
—— e
Hecha €sta el dfa . 19 s por este medio vendida,
cedidn, transferida y entregadz cn todos sug icrecros, titules - !rte-

reses de la aercrave a:(nombre y direccidn del comprador;, y u
albaceus, admin radores y vcae los dercchos de pocceildn ¥ osertic.-
larmentie mantener la susodicra wercnave, pora siempre y cvrtifige
cue la misma, no es sujeto de hipotecs ¢ pruvamen excepto:

Tipo de Gravamen: Suma: Fechea:
¥®r. favor de:

En tegtimonio de lo cual ha estisblecida: v vendide dutn
el dia de 19 .

Nombre del Vendedor
Por(Rubrica en tinta)
{si fue vendida & una o varias
Personas, todas deven firmarn
Titulo

(Si es escrituredo por Corpgo—
racibn, expresa,propietario

o agente)

CERTIFICADC,
Eatado de Pirma y Sello

Jurisdiceidér de

En esta el dia de __ ,19__ , antc mipersonalmente comparccie-
ron 108 arriba firmantes, para hagerme saber que la persona descrita
ha ejecutado la cantidad de venta anterior y certificado gque la ha
realizado libremente y en caso de haber sido adquisicidén de una cor-
poracidn para la que ha estado debidamente sutorizado pera realizar -
la migma., Hecho bajo mi responsabilidad y oficialmente vendido el dia
¥ el uflo arriba mencionado,

{5ell0}

Motario Publico.
¥i nomdbramiento expirs .

Corten{a de la Agencia Pederal de Aviacidn, Washingion 25 D.C.

RCOTA

Las copias por duplicado pusden ser requerides por obligsocidn,
son obtenidos por la Agenocia Fedaral d4: Aviacién de los
Zstadom Unidos de Norteamerica.



CONTRATC DE VENTA CONLICIONADA 12 ~ZRUNLVE. ANEXO X 155
Lue Tontreto le ventu vondicionads Ge dcicnave, nichco este
a1 de 19 , por y erire y quienes tienen su domicilio en

(ndmers, calle, ciudad, z.na y estade), fesuuén 1lurads o
cuyn d‘recaién es {ndmero, celle, ciudud, zona y
adelante llamado el comprador, testifiios

Zue el susodiche verdedor mds =dslante octorps € tiiul de provie
aad, negoela y verde 2l susodicho comprador, rus herederss, adminicire
dorce, sucesores y firmanter o apoderadou, r el comprador, :ujeto o l2gy
terminos y condiciones exruestas en el documento, la aercn: ve lescr.‘:
a continuacidn:

Marca y Modelo d¢ la Acronave: Nume:: de Regi. tre
Numerec de Serie del Pubricante: (de 1a autorildud sadren)

Compuesto ze todo el ecuipo y ucceuarios anexou &4 Tl
cenexibn con ello, incluyendo lo que sigue: Todo o que
er. 122 terminos antee nencisnadoas, por la sumi

}, de los cuales dciares (3
firma de esate scu.rin, la férmula de pugo
cada por ¢1 wveadedor.

El ccaprador urriba mencisnado, certifica o confirma lit:ew. nt
acepta la aeranave antesa mencionada, 2¢ ucuerde a log sigulentes tér:
nos y condiciones:

Prizero: El pago de todag lag deudas y oblipaciones leclarada.
acordados en los términos del documento, descrLtc.».: a zontinuacifn oo
todas las ~=rirrogas 9 renovaciones y udicione::

Kcia gue sustenta la fecha do y 19 , vficwu..a por el com-
trador s pagable a la orcen de » O Pu LiTeFi.wl PYiAncipal la
Yuila Qe d:lares($ )Jcon ipteres asbre ia suna anf tosa ao

por ciento { %) por afio, desde la fechu, pagable en las
condiclones que sigues

El capital y ios intereses antes menclonados on pugables en montes

de dolares(} ) cada una de d4fa dc tes de
, afa de , 19 .
Segundo; F1 pago puntuul y exacts y realizacidn ¢ acuerdn
puestc en marcha on courexidn com el adeudc . la ebliya.idn Lurgu-

rar el sbjetive de este documento y la devrlucidn de cuatcuier fuma  ~
acelantada por ¢i vendedor para el mantenimierto 6 pre.crvecibn de 1.
acronuve verndid: aqui o en virtud de racer vialer ruz ¢

cregh




El v-nledor declara y garaptica al compradur que <1 uvs el duedd
cxsolute del tftule legal 3« lm weronave, y -uc «3 lilre v claro de
todo enbargo preventivs de catrs, 3¢ gravamen, carga o rf:lazuo o de
cualquier :zosw, reepto el gue sigy {Si no hey obligac £ otrzs
que la Jde vste conwrato de venta vindicionnida ae aeronzv., - ucbe
indicar "Nlinguno®.) 156

El titulo de lua aersnnve nod dede pasar al ceapradar

tadag o5 pagdos aqui descritos nuyan sido realizudd: y lau
clsnes completumente cuzplid: el vernicdor estd complet
crdo, y en*mces la aeronave paciari al
cién espec.al qu2 lac partes .au
ser indiecadn en ol i uiente

iro hasta que
aotras condi-
Trnte de avu-
dor. (Cuziquler digposi-
len awcerca de er trat,, dobvera

El tiempo lal ‘trato, 7. t4 Loiableed

escern 1 aste ido g
g+ .1 fally oy *A4roinos de este contrato o ln falla en el curs
nto de cdalaicr Jandleldn :qu( 2rita 9 s8i parte o toda 1la propiu-
izd cubierin en el contrato fuera untes vendids , arrendala transferi-
tu, ntimiento

ninotecala o cualquier olra cosa gravada rin el con
2scrito del veniedor primers huya obtenido, o cn decomius de la prosi-
sdag bajo ejucucidn U otro procuso legal, L poar i algun
1 vendedor se considera inseguro, ent o ta swn o pri

"vm‘)rnntn noe pagads, con o1 interv. omulzds, dobe rogresar inmediateo-
e en farma de jago sepdn la oo . . venfedor. {Alguna otr: cau-
Da de fallo debe ser enlistada En.lf,‘gu].dd )

En el caso de algun incumplimiento el vendedor debe proceder en-~
seguida para tomar posesibdn de la seromave artes menclonada, por cual-
quier rocedimiento que c¢sté o no previsto por la ley, y puede ser
vendida ul pitlico o er. venta privada, y por los procedimicntos de cada
venta, conservar todos los coatos y cargos realizados por el en la
venta de lu aeronave, incluyendo los honorarios de los abogndos tambien
todas las sumas dJdebidas a 1 bajo este ccntrato, y los intereses, y
algin excedente de los que procedan remanentes, deben ser pagados al
comprador, o aquien legalmente posea el t{tulo para recibir le antea
menciopado. 5i algura deficlencia resulta despues de la reveata, el
comprador estd de acuerdo en pagar inmediatamente.

Dicho verdedor o su agente nuetlen ofrecer y mercar en cualquier
coespra auterituda hajo este coantrato,

Bn testimenio de 1o cual, el vendedar y el comprador aqui ‘reunidos
firman y 8se¢llan en el din y ade ustajo deacrito.

Mombre del vendedor
lombre del comprador

Firma(s) en (tinta)
(51 eg ejecutsdo por co-~propicdad todos-deben
firmar)
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Firma(a) en (tinta)

{Si es ejecutadc pcr c6-propiedad todos deben
firmar)

Titulo
(51 es firmado por corporacién, sociedad, propietario
o agente)

Titulo
(51 es firmado por corporacién, sociedad, propietario
o agente)

HOTA.

Este formato nara int~ontado solamente como sugorencia de formato de venta
condicinnadade asronave como lo defins la saccién 101 (16) del Acta Federal
ds Avisaidn ds 1958, ratifiosdo, ouyo requerimiento del Acta y la de regula-
ciones mas adelante de la descicién del administrador. 7n adicién de sate
requeriniento eacriturado, el formato de contrato de venta condiconada de
asronava usado por el vendedor debe ser anteproyscté en cencordancia con las
provisiones pertinentee de satatutos localss.




INSTHUCCIONES PARA LA FREPARACION Y ENTREGA DE UNA ZSTRITUIR:
DE VENTA DE AERONAVE, Instrucctivo de lu iutoridad derca de 158
los Zstados Unidos de Norteamerica, ANEXO XI

El solicitante de registro de una aeronove debe presentar prueba
de ser el duefio al que se le entrega, reunierndo los requerimientos
preacritos en la parte 501 de los reglamentos del adminictrador de
la Agencia Federal. Parte C, la Forma P.A.A-500, "Documento de Ley",
o escritura de venta, formato, equivalente a estu varte, debe ser 2
ugada como demasiracié: de propiedad.

El comprudor, bajo un contrato de venta condicional esta consi-
derado para ger el duefio del objeto de repistro y 21 documento de
venta no debe ser dado por el vendedor 1) comprador, En tanles cagsoy
el contra%o de venta condicional debe someterse cows inmdstracién de
propiedad,

?regaracién: Se prepara esta parte » el equivalente formato de
venta, por duplicado. El usv de maquina de escribir para preparar el
documento no es obligatorio, pero es preferible. E! nombre y direc-
¢ién del solicitante debe estar en esta parte (4rece sombreada) o0 en
un documento de venta vquivalente que deb: ser el mismo gue en ¢l
del area sombresda de las partes A y B de la Forma F.A.A-500,

la ejecucién de ambos, original y duplicado de esta parte o del
documento de venta cgquivalente debe ser certificado ante un notario
piblico y todas las firmuas en acbas caplacz deten ser en tinta.

Cesiép de Derechos: La copia :el ori
equi nte del documento de venta debe cer presentado a la Agencia
¥ederal de aviacidn, wWashington 25 D.7. La copia del &uplicado debe
sor retenido por el propictarin.

al le esta parte, o el

Reg{stro y onorarios del Registrador:Las honorarios por emisidn
dn un certificado de registro e¢s de § 4 dollares, cén excepcibn de b
evidencia el dueflo, presentada < o lu aplicacidn 2e registro es un
contrato de venta condiciomal, v.. 1. cual 109 honorarics son de § 8
doliares ($ 4 dolares .or va certificudo , » 4 dollares por el re-
gistro del gravamen evidenciado por el contrato) Los documentos de
venta y los contratos de venta condicicnal pueden ser registrados
adn cuando la seronave asegurada de ese m0do, no hay: sido matricu-~
lada, Bn esos casos existen § 4 dolures de nonorerios por el regis-
trz de cada seronave entregada requerida pura esiablecer la sucesidn
d. propiecdad desde ol dltims registro del dltimu duefio. Un registiro
por separado causa honorarios de 3 4 dolares y w5 cargado cuando la
peticidn de registreé es prescmtai: nds turde. 41 la s nirega cubre md
de una geronuve, hay honorario: e cubrir de $ 4 dolares por ceda a-
eronave cu!igrta por la entirege.




ANBXO X1

TROVISION DE ACUSE DE RECIRO PODR EL VENDEDOR,
Estado de

Mrma y Sello:
Condado de

(Municipio)

En esate dia de s 19__, ante mi personal-
mente comparecieron los vendedores arriba mencionados, para
ponerme en conocimiento de 1a persona descrita, que realiza el
presente contrato de venta condicional, y confirma que ha eje-
cutado el mismo, en cowpleta libertad de actuacibn, y en el
caso de que el contrato de venta condicional pertenesca a una
corporacidn, jura gue esta debidamente autorizado para realizar

el mismo. Dado bajo mi autorizacidn y venta oficisl, el dim y
afifo escritos arriba.

{SBLLO)

M3 comiaidn expira

Firma del Notario Pdblico (en tinte)
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ANERXO XIIX

PROVISION DB ACUSE DE RECIBO POR RL COMPRADOR.

Ratado de '
Firma y Sello:
Condado de ’
(¥unioipio)
En este dia de » 19__, ante mi, perso-

nalmente compareceieron ¢l comprador arr{ba mencionado, para
ponerme en conocimiento de la persona que realiza el procedente
contrato de venta condicional y confirxma que ejecuta el mismo,
en completa libertad, y en caso de que el contrato de venta
condicional pertepezca a una corporacidn, Jura que estaba debi-
damente autorizado para realigarlo. Bajo mi autoridad y con el
reconocimiento de venta oficial, el dia y aflo escritos arriba.

{sello)

M3 Comisién expira .

FPirma del Notario Piblico (en tinta)
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ANEXO XIV

DISPO3ICION DE CESION DE BIENES POR RL VENDRDOR.

Por importe recibido, el suscrito, por medio de esta vende,
cede y transfiere todo su derecho, titulo e¢ interes, en y por
medio del contrato anterior de venta condicionada, y/o la nota

del pagard y la asronave asegurada con lo cual, a ’
cuya direccién es (nimnero, calle, ciudad, zona, Estado), y por
la presente, autoriza lo dicho » para hacexr cualquier

cosa necesaria para reunir y pagar le misma, El suscrito garan-
tiza que el titulo legal absoluto de la aeronave me.ucionada,
estuvo en el tiempo de venta y anhora csta completamente en el
suscrito, libre de todo gravamen y carga. (Cualquier cldusula
de garantia, 0 cualquier otra disposicién de cual los partes
esten deseosas de realizar en estn cesibén de bienes debe ser
incluida en el aiguiente espacio.)

Pecha dia de y 19 .

Nombre del vendedor (Cedente)

Pirma (8) en tinta)

{si es ejecutado por el copropietario
todoa deben firmar)

Titulo

(Si ea firmado por corporacién, sociedad, prople-
tario o agente)
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AVISO DE DISPOSICION DE AERONAVE.
Pecha

Agencia Pederal de Aviacién.
Washington 25, D,C.

Caballeros:

. Para el proposito de contabilizar el certificado de
propiedad, serie No, , en el conocimiento de esto
le notifico a usted que yo poseo este documento dispuesto
de la aeronave aqui descrita, por
{Deatruccidn o raspadura- descrita aapociticamentc cual~
quier disposicidén de esta aeronave -intencional o no, lo
cual es como evitar ocualquier posibilidad de estd de haber
sido reconstruida o reensamblada, como resultads de algun
accidente es necesario dar fecha del reporte del acciden-
te),

Eato ep, por lo tanto, una solicitud de que el registro
en mi nombre sea cancelado.

(Firpa de la persona nombrada
en el certificado de propledad)
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DISPOSICION DB CBSION DB HIPOTECA.

Por importe recibido, el suscrito acreedor hipotecario,
realiza por medio de la presente, la venta, cesién y trans-
ferencia de todos los derechos, tftulo e intereses y en
nota anterior del bien hipotecado y la aeronave asegurada,
con lo cua), hacia , cuya direccidén es (ndmero,
calle, ciudad, zona y estado), y por la presents autoriza
al noabrado para hacer cualquier acto y coaa
necesario para reunir y pagar la misma. El susc.sito acre-
edor hipotecario garantiza e¢l estar de acuerdo de amparar
el t{tulo de dicha aeronave por la presente cedfda contra
toda demanda legftima excepto los derechos del fabricante.
Bl suacrito acreedor hipotecario garantiza que 41 es el
duefio vAlido de loe intereses y de la seguridad de la aero—
nave. (Una cliusula de garantia o cualquier otras provisio-
nes en donde las partes estén deseosas de particivar de es-
ta escritura de cesidn de blenen, deben ser incluidas en
el sigulente espacio.)

Fechada ésta el dia de , 19 .
Nombre del acreedor hipotecario
(Cedante)

Firma(s) (en tinta)

(si es ejecutado por copropistario,
todos deben firmar)
Titulo
(S1 es escriturado por una corporacién, asocia-
cién,duefio 0 mgente)
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PUENTES DE LOoS ANEXOS,

ANEXO I: CLASIPICACION DE LAS AERONAVES DE ACUERDO A LA

ORGANIZACION DE LA AVIACION CIVIL INTERNACIONAL
Tomado de: 21 Convenio sobre Aviacién Civil Internacional
firmado el 7 de Diciembre de 1944 en la chudad de Chicago
en su anexe Nimero 7 en su aspecto de Marcas de naciona-
1idad y de matricula (de 1949),

ANEXO IXI: PARTES DE UNA ARRONAVE A BEACCION,

Tomado de: Swanboswrough, Gordon y Green, William,
Comercial Aircraft (Aeronaves Comerciasles), lLondres,
Salamanders Books, 1978,

ANBXO YIX: HMARCAS DE NACIONALIDAD Y DE MATRICULA.

Tomado de : El listado dado por 1la Organizacidn Interna-
cional de la Aviacién Clvil, en su anexo Nimero 7 en su
aspecto de Marcas de Nacionalidad y de Matricula (1949)

AREXQO IV: CEBRTIPICADO DE MATRICULA.

Tomado de; El Convenio sobre Aviucidn Civil Intefnacional
firsado ¢1 7 de Diciembre de 1944 en la ciudad de Chicago
en su anexo Nimero 7 en su aspecto de Marcas de Naciona-
1idad y de Matrioula {de 1549).

ANEXO V: CERTIPICADO DE ABRONAVEGABILIDAD.

Tomado de : El Convenio sobrs Aviacién Civil Internacional
firnado el 7 de Diclembre de 1944 en la ciuded de Chicago
en su anexo Himero 8 en su aspecto de Aeronavegabilidad,
(1949).

ANEXO VI: EL CERTIPICADO DE APROVACION PARA PRODUCCION DE
ABRONAVES.

Tomado de: Copian de documentacién oficial de la Direcolén

General de Asronfutica Civil, adscrita a ln Secretariar

de Comupicaciones y Transportes,

ANEX0 VII: EL CERTIFICADO DE APROVACION TIFO.

Tomndo des-Copias de documentacidn oficial de la Direccidn
General de Aeronfutica Clvil, adscrita a la Secretarie

de Comunicaciones y transportes.
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ANBXO VIII: LA CLAUSULA DE NO RESPONSABILIDAD,

Tomado de: La obra, Jones Legal Porms. Contractual, Busi-
ness and Conveyancing Porma. Tenth Edition, New York,
Editorial U,S, Goberment, 1969. Poruiato 15:15 p 270.

ANEXO IX: ESCRITURA DE VENTA DR AERONAVE.

Tomado de : Jonesa legal Forms, Contractual, Business and
Conveyancing Forma. Tenth Edition, New York, Editorial
U.S. Goberment, 1969, Formato 15:1 p 261.

ANEXO X: CONTRATO DE VENTA CONDICIONADA DE ARRONAVE.
Tomado de: Jones Iegal Forms. Contractual, Business and
Conveyancing Porma, Tenth Bdition, New York, Kditorial .
U.S. Goberment, 1969, Formato 15:3 p-262 .

ANBXO XI: INSTRUCCIONES PARA LA PHEPARACION Y ENTREGA
DE ESCRITURA DE VENTA DE AERONAVE.

Tomado de: Jones lLegal Porms. Contractual, Business and

Conveyancing Porme. Tenth kdition, New York, Editorial

U.S. Goberment, 1969. Formato 1512 p 261.

ANBXO XII: PROVISION DR ACUSE DR RECIBO POR EL VENDEDOR.
Tomado de: Jones Legal Forms. Contractual, Business and
Conveyancig Forms. Tenth Edition, New York, Editorial
U.S. Goberment,1969, Pormato 1514 p 264.

ANBXO XIXII: PROVISION DE ACUSE DE RRCIBO POR EL COMPRADOR,
Tomado de; Jomos legal Porms. Contractual, Business and
Conveyancing Porma. Tenth Edition, New York, Editorial
U.S. Goberment. 1969. Pormato 15:5 p264.

ANRNO XIV: DISPOSICION DE OEBIQN DE BIBNES POR EL VENDEDOR.
Tomado de: Jones lLegal Forma, Contractual, Business and
Conveyancing Poxrms. Tenth Edition, New York, Rditorial
U.S. Goberment. 1969. Pormato 15: 6 p 264,

ANEXO XV: AVISO DE DISPOSICION DE ARBROKAVE.
Tomado de: Jones Legal Porms. Contractesal, Business and
Conveyancing Forms., Tenth Edition, New York, Bditerial
U.S. Goberment. 1969. Formato 15:14 p 270.



ANEXO XVI: DISPOSICION DE CESION DE RIPOTECA.

Tomado de: Jones legal Porms, Contractual, Bueiness and
Conveyancing Forma. Tenth Edition, New York, EBditorial
U.S. Goberment. 1969. Formato 15:10 p 267.
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