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IHTRODUCCION 

En la historia de la Aviación mundial, se ha Ido Incrementando -

paulatinamente Ja demanda de los vuelos aéreos. Conforme se desarrolla Ja 

tecnologla en general, la Aviación comercial cada vez se perfecciona mas, 

exigiendo y requiriendo una mayor especialización del personal que lnter-­

vlene en el funcionamiento de las aeronaves, a fin de incrementar las med! 

das de seguridad en el transito aéreo. 

No obstante el perfeccionamiento de la técnica y Ja mayor capa­

cltaclOn y adiestramiento del personal del aire, probablemente por el au; 

mento del volumen del número de vuelos, se presentan con frecuencia acci­

dentes de aviación. 

Tales accidentes se deben a una serie de errores, sean Imputa -

bles a las cosas, como desperfectos técnicos, o bien a fallas humanas pro­

ducidas por diversas causas, verbigracia, cansancio, enfermedad, poca exp! 

rlenc!a, etc. 

Con el crecimiento del tr~nsl to aéreo y la rapidez con que las 

aeronaves se desplazan, ocasionan la ver!f!cac!On de siniestros, que se -

hace Impostergable regular. 

Estas situaciones producen como efecto la necesidad de dictar -

normas que solucionen una serie de problemas, entre los cuales cito: de­

terminación de las personas responsables de los daños y perjuicios ocasi2_ 
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nadas; las clases de danos y perjuicios que deben indemnizarse; casos en 

que deben responder los porteadores y operadores aéreos y causales que -­

permitan liberar de responsabi ! !dad a los autores de los danos y perjul -

cios. 

Se pensó que la regulación de estas materias bastaban con las -

normas de Indemnización de perjuicios contenidas en los códigos civiles o 

en las dlsposlclones del contrato de transporte comprendidas en el Código 

de Comercio. Pronto se advirtió que estas normas eran Insuficientes para 

la regulación de estos problemas y que se hacia necesario elaborar una -­

nueva reglamentación que tomara en cuenta las pecullaridades de este nue­

vo medio de transporte. 

Surgen convenciones Internacionales que regulan la responsabili­

dad civil que emana de la actividad aeron~utlca. Las legislaciones naci2_ 

nales empiezan a incluir disposiciones semejantes en sus textos baslcos. 

Se celebra la Convención de Varsovia de 1929 sobre unificación de ·reglas 

relativas al transporte Internacional; convenio que uniforma las condlci2_ 

nes del contrato de transporte internacional. 

Pero esta convención y las posteriores, como los Protocolos de 

la Haya de 1955 y en Guatemala en 1971, y Guadalajara en 1961, sobre res­

ponsabi ! !dad del transportador, de hecho sólo comprenden a los accidentes 

aéreos, pero no hacen alusión a los incidentes ·aéreos. Por lo cual, en -

las convenciones lnternaclonales, como en el derecho interno o nacional, 

no existe regulación alguna referente a esta materia. De lo anterior, e! 
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timo necesario que el legislador reallce y apruebe un Reglamento de In­

cidentes Aéreos. Este es el propósito basteo de la tesis que he denomin! 

do: ANl\LISIS JURIDICO DE LOS INCIDENTES AERONAUTICOS, a fin de que se im­

pongan medidas coactivas o sancionadoras al responsable de un Incidente -

de aviación, para de esta forma evitar se produzcan accidentes con pérdi­

das humanas y materiales. 

En atención a que el Incidente aéreo es probable que no llegue 

a la clasificación de accidente, y por lo tanto, que no se traduzca en la 

producción de resultados catastróficos, no por esta razón no deben de re-­

glamentarse los incidentes de aviación. Por este motivo, propongo en Ja 

tesis la creación de un Reglamento Interno o nacional sobre los Incidentes 

referidos, con el objeto de evitar se real icen accidentes de mayores con­

secuencias, como acaecen con frecuencia no sólo en el pals, sino en todas 

partes del mundo. 



CAPITULO PRIMERO 

ANTECEDENTES HISTORICOS 

4. 

Para analizar los confl lctos jur!dlcos que originan los "Inci­

dentes" aeronaut!cos en !os servicios de transito aéreo en México, prime­

ramente examinaré el contexto Internacional que se aboca a la regulación 

y reglamentaciOn del tránsito de aeronaves entre las naciones que Integran 

la comunidad, Internacional. 

El DERECHO J NTERNAC 1 DNAL 

La denominación del derecho internacional es técnica: se refie­

re al sistema jur!dlco cuya función bAslca es regular las relaciones entre 

los, Estados. 

Esta materia Igualmente se ocupa de la creación y regulación de 

las organizaciones Internacionales a través de los Organismos Especlaliz! 

dos de la OrganizaclOn de las Naciones Unidas, a fin de integrar fa comu­

nidad de los Estados, 

Ahora bien, como los Estados los componen Individuos, el dere­

cho internacional ha prestado atención a las relaciones entre los Indivi­

duos y sus respectivos Estados, o bien a las relaciones entre Estado y E! 

tacto. 

LOS ORGANISMOS ESPECIALIZADOS 

En la práctica, los Organismos Especial Izados son las lnstltucl~ 
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nes que han entrado en relaciones con las Naciones Unidas, según el art!c~ 

lo 63 de la Carta. El capítulo IX de la Carta regula el sistema de los O!: 

ganismos Especlallzados. En el centro del sistema se encuentran las Nacig_ 

nes Unidas, que ejercen a través de la Asamblea General una función de su­

pervisión que comprende todo. Los satélites del sistema son los Organis-­

mos Especial izados, cada uno de los cuales ha sldo creado por acuerdos in­

ternacionales que les otorgan personal !dad jurldlca internacional distinta 

y amplias responsabilidades en una esfera determinada. 

Actualmente, once de estos organismos han celebrado acuerdos se­

gQn el articulo 63 de la Carta: OJT, FMI, BIRD, UIT, UPU, OACI, OMS, OMM, 

FAO, UNESCO, OCMI y OJEA. 

Para el autor, Modesto Seara Vázquez, en su obra "Tratado Gene­

ral de la OrganlzaciOn Internacional", expresa que son los Organismos ESP! 

ciallzados: 

"Los organismos especializados, en los términos de la Carta, se­

rán aquellas organizaciones Internacionales, gubernamentales, que tengan -

amplias atribuciones Internacionales definidas en sus estatutos y relati­

vas a materias de carácter económico, social, cultural, educativo, sanita­

rio y otras conexas, y que estén vinculadas a la Organización de las Nacig_ 

nes Unidas en virtud de acuerdos concluidos con el Consejo Económico y So­

cial aprobados por la Asamblea General. La condición de "amplias atribu­

ciones internacionales" debe, en nuestra opinión-continúa Seara Vázquez-, 

ser entendida en el sentido de que se excluyan los organismos regionales y 
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las organizaciones de cooperación técnica limitada a un sector muy espe -

clfico" (1). 

Ahora bien, examinando el concepto de Organismo Especializado, 

y centrAndonos en el objetivo de esta tesis, que es el de analizar los -­

"Incidentes" aeronAutlcos en los servicios de trAnslto aéreo, en el Ambito 

Internacional estos Incidentes son investigados, regulados y estudiados -

por uno de los Organismos Especializados de la OrganlzaclOn de las Nacio­

nes Unidas; me refiero a la Organización de la Aviación Civil Internacio­

nal (OACI). 

LA ORGANIZACIOll DE LA AVIACION CIVIL INTERNACIONAL 

La necesidad de crear una organización para coordinar la navega­

ción aérea es evidente si se piensa en el carkter de este medio de trans­

porte que no reconoce fronteras entre las naciones. 

Oe ahl que tan pronto como empezó a alcanzar la navegación aé-­

rea cierto grado de desarrollo se intentara la elaboración de normas con­

vencionales para reglamentarlo. 

La primera Convención Mult!partlta de Navegación Aérea fue cel! 

brada en Parls en 1919. Esta Convención, que fue revlsa~a y adicionada en 

1920, 1922 y 1923, ratificada por unos treinta paises, constituyó la base 

del régimen de la navegación aérea Internacional. ReconoclO la soberanh 

( !) Seara Vázquez, Modesto. "Tratado General de 1 a Organlzac!On lnternaclo 
nal", Segunda EdlclOn, Edlt. F.C.E., México, 1982, p.p. 47S y 476. -
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de los Estados sobre sus espacios aéreos y dispuso ciertas lim1taciones -

al transporte aéreo et v 1 l. 

L~ r.1Jnvenclón de Parls también estableció la Comisión !nternaci~ 

íldl para ta Navegación Aérea (ClllA), cuya tarea fue creJr los instrumentos 

Pdra poner en vigor l la Convenclór.. 

Oes~ués de la Segunda Guerra Mundial se creó un régimen nuevo p~ 

ra ta naveg~·lón aérea en la Coníe"·~cla de Chicago, que el 7 de diciembre 

de 1944 adoptó cinco acuerdos especiales. El m~s Importante de ellos fue 

la Convención de Aviación Civil Internacional que ree,,0!126 a la Convención 

de Parl; de 1919. 

la Convención de Chlcago se basa en gran parte en los mismos prl!! 

ciplos que la Convención de Parfs. A pesar de los esfuerzos de la delega­

ción de Estados Unidos, la mayorla de los paises rech¿ ron el principio -

de la libertad lncondlclonai de la navegación aérea. Las aeronaves civl-­

les, dedicadas a servicios aéreos regulares, deben obten~r permisos espec i~ 

les para penetrar en el espacio aéreo extranjero, Se prohiben, a menos de 

obtenerse consentimiento previo, los vuelos de aeronaves del Estado, es d~ 

clr, de las militares, de aduanas o de policía; aslmisn.J. los de aeronaves 

sin pilotos. Las aeronaves no dedicadas al servicio regular tienen dere-­

chos de sobrevuelo en el espacio aéreo y de aterrizaje en el terrl torio e~ 

tranjero sin consentlmtento previo, a condlclón de que cumplan las dlspos.!_ 

clones de la Convención. 
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La Convenc.·~· reconoce el derecho Je lo; ~st.1dos par.1 limtt~- -

los vuelos sobre sus territorios en el Interés de su propia seguridad o 

para fines estrHégir.us, pero sólo en det7rmlnadas ~rP~s. y sln discrimi­

nación entre ¡is v· .. I•> aeronaves¡ las extronJe'•» 

La ~orve•'":- r 11spone restricciones a los .iterrizajes y despe-­

gues. El derecho de c1bot0Je se reserva al Est~~o Territorial, Incluyendo 

el trMlco con sus territ:• 1os de ultramar. El traspaso de este derecho -

a otros Est.vJns tamhléo J. !i regulado, pero~'' disµone qu, 1n dicho caso 

no debe conf larse tal derecho a ·m solo Estado o empresa extranjera. 

A las aeronaves que aterrizan o permanecen en el territorio de 

un Estado extranjero se les exige que observen las regulaciones lnte"nas 

de ese Estado, las cuales deben estar de conformidad con la Convención. 

Las aeronaves deben matricularse sólo en un Estado; no se reconoce la ma­

tricula de una aeronave en más de un Estado. 

Debemos observar que la Conferencia de Chlcago llevó a la crea­

ción de ta Organización de Aviación Clvll Internacional (OACI), cuyas me­

tas y objetivos son: 

a) Promover los principios y las técnicas de la navegación -

aérea Internacional, y 

b) Fomentar la planificación y el desarrollo del transporte -

aéreo 1 nternac lona l. 
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Precisando los antecedentes de la creación de la OACI, tenemos -

que en 1919 se firmó en Parls la Convención Internacional para la Regula­

ción de la Navegación Aérea, cuyo capitulo Vlll prevela el establecimiento 

de una Comisión Internacional de Navegación Aérea (ClNA), misma que funci~ 

narla bajo la autoridad de la Sociedad de Naciones. 

En 1926, el Congreso Iberoamericano, reunido en Madrid, acordó 

crear la Comisión Iberoamericana de Navegación Mrea (CIANA). a la que se 

atribuyeron funciones an~logas entre los paises firmantes a las que tenla 

la CINA. 

Asimismo, se creó la Convención Panamericana sobre Aviación Co­

mercial de la Habana ( 1928) y al Comité Internacional Técnico de Expertos 

Jurldlcos Aéreos (CITEJA), creado en la Primera Conferencia Internacional 

de Derecho Privado Aéreo, celebrada en Parls en 1925. 

Otro organismo establecido en la Haya en 1929, es la Asociación 

Internacional de Transporte Aéreo (!ATA), que agrupa a los transportl stas 

aéreos y adopta c lertas normas comunes, sobre todo en materl a de tarl fas. 

El 1v de noviembre de 1944 se Inauguró en Chicago 1 Conferencia 

sobre la Aviación Civil Internacional, que concluirla con la firma, el 7 

de diciembre, de los Instrumentos jurldlcos: 

a) Un.acuerdo provisional sobre la aviación civil Internacional. 

b) Una Convención sobre la aviación civil Internacional. 
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c) Un acuerdo sobre el trAns!to de los servicios aéreos. 

d) Un acuerdo sobre el transporte aéreo internacional. 

e) Anexos técn ! cos. 

En el primer acuerdo se creaba una Organlzac!6n Provisional de 

la Avlac!6n Civil Internacional (OPACI), que funcionó desde el 6 de junio 

de 1945 hasta el 4 de abril de 1947, cuando sus funciones fueron absorbi­

das por la Organlzacl6n de la Av!acl6n Civil Internacional, creada en vir­

tud de la Convención citada en segundo lugar, cuya parte 11 le esta dedi­

cada. La segunda qued6 fijada en Montreal. 

Con la entrada en funciones de la OACI, los demAs organismos d.!!, 

saparecieron, la CITEJA decidl6 transferir sus funciones a la Com!si6n Ju­

rld!ca de la OACI, en mayo de 1947. La !ATA sigue, sin embargo, exlstle.!)_ 

do en el momento actual, ya que sus funciones son de naturaleza distinta -

de las encomendadas a la OACI. 

La Importancia de la convención multilateral de navegación aérea 

de Parls, se debe al hecho de haber reconocido el principio de la sobera-­

nla nacional en el espac lo aéreo sobre el territorio del Estado. 

Por lo que respecta al establecimiento de la Com!sl6n Interna-­

clona! de NavegaclOn Aérea como Organo permanente de cooperaclOn en mate­

ria técnica de avlac!On entre los Estados contratantes, la mayorla de los 

cuales eran europeos. 
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la Convención Panamericana de Aviación Comercial, firmada en La 

Habana en 1928, se distingue por haber acordado la 1 lbertad de circulación 

al transporte aéreo comercial. 

La Segunda Guerra Mundial puso fin a las actividades de esta Co­

misión, y una nueva entidad, la Organización de Aviación Civil Internacio­

nal (OACI), establecida por la Convención de Chlcago en 1944. 

En 1947, se vinculó a las Naciones Unidas como Organismo Especl! 

!izado. 

Veamos someramente la integración de la OACI. El órgano de ma­

yor jerarqu!a es la Asamblea, en la cual es tan representados todos los Es­

tados miembros, cada uno con voto. No obstante, la máxima Influencia y -

autoridad reside en el Consejo, compuesto por veintisiete Estados elegidos 

por la Asamblea para un periodo de tres anos. Contrariamente a los Conse­

jos Ejecutivos de la mayorla de las otras organizaciones Internacionales, 

el Consejo de la OACI es un cuerpo permanente. Se encuentra en sesión per_ 

manente y los representantes de los Estados miembros deben, por lo tanto, 

residir en su sede. Otra diferencia radica en que el Presidente del Conse­

jo tiene una posición similar a la de un funcionario permanente de la Or­

ganización. 

Es elegido por tres anos, no representa a su propio pals y no d!_ 

be recibir instrucciones de nlngOn Estado. Carece de voto. 
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Subordinados al Consejo, existe una Comisión de NavegaclOn Aé­

rea y un Comité de Transporte Aéreo, adem~s de otros organismos subsidia­

rlos. 
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CAPITULO SEGUNDO 

ESTRUCTURA Y FUNCIONAMIENTO DE LA OACI 

A) FUNCIONES 

El articulo 44 de la Carta de las Naciones Unidas concreta los 

fines de la Organización de la Aviación Civil Internacional en "desarro-­

llar los principios y la técnica de la navegación aérea Internacional y 

fomentar el establecimiento y desenvolvimiento del transporte aéreo inter_ 

nacional". 

Los fines de la OACI se pueden clasificar en tres grandes gru--

pos: 

a) Oe carActer técnico: fomentar el progreso de la aviación ci­

vil, mejorar la técnica de construcción de aeronaves, elaborar normas uni­

formes en materia de aviac!On, etc. 

b) De carActer comercial: evitar la competencia excesiva, ase­

gurar la igualdad de trato a los estados contratantes, etc. 

c) De carActer jurldico: elaboración de normas Jurldicas para 

reglamentar la aviación civil Internacional. 

B) ESTRUCTURA 

MIEMBROS. La Convención de Chicago distingue tres tipos de - -

miembros: 

1) Los que hubieren firmado y ratificado el Convenio. 
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2) Los Estados miembros de las Naciones Unidas o los Estados -

asociados a ellos y los Estados neutrales en la Segunda Guerra Mundial, -

podfan prestar su adhesión al Convenio sin mas requisito que.dirigir la -

notlficaci6n al gobierno de los Estados Unidos, el cual actuarla como de­

positarlo comunicando tal notlflcaclOn a todos los demSs Estados contra-­

tantes. 

3) Los demas Estados, término por el que debemos comprender a 

los que formaban parte de! Eje (Alemania, Italia y JapOn). y que tenfan -

que someter su solicitud a la Asamblea para que ésta decidiese por una ma­

yorla de cuatro quintos. 

El nllmero de miembros de la OACI era, a comienzos de 1973, de -

122. 

ORGAHOS. La organizaclOn de la Avlac!On Civil Internacional de­

sempena sus funciones a través de sus órganos, a los que podemos agrupar ·-

en: 

- Organos Principales: Asamblea, Consejo, Secretarla, y 

- Organos Secundarlos: Comisiones, Comités, etc. 

La Asamblea. Es el órgano representativo y democr4tico de la • 

Organlzacl6n. y esU formado por delegaciones de todos los Estados miembros. 

Celebra reuniones ordinarias que, segan el articulo 48 de la ConvenclOn de 

Chlcago, deben tener Jugar una vez al ano, plazo que la práctica ha alarg! 

do a tres años. La conYoca el Consejo, que senala también el lugar y la -
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fecha. También hay la posibilidad de periodos extraordinarios de sesio-­

nes, Igualmente a convocatoria del Consejo o a petición de 10 miembros di­

rigida al Secretarlo General. 

Las funciones y poderes de la Asamblea están del Imitadas en el -

articulo 49 de la Convención de Chlcago; entre otras seftalamos las m~s re­

levantes: 

a) Elegir a su propio presidente y los miembros del Consejo. 

b) Examinar Informes del Consejo y decidir acerca de las pro­

puestas que ese órgano le sometiere. 

c) Elaborar sus propias reglas de procedimiento y crear las co­

misiones necesarias. 

d) Aprobar el presupuesto y tomar todo tipo de decisiones fl-­

nancleras respecto a la Organización, Incluyendo el control de los gastos 

y aprobac!On de cuentas. 

El Consejo. El Consejo es un órgano permanente encargado de ~­

apl lcar las decisiones de la Asamblea. La Convención de 1944 fijaba el -

nOmero de sus miembros en 21, pero serla posteriormente elevado a 27, ele­

gido por la Asamblea para un perlado de tres a~os. 

Al realizar la elecclOn, la Asamblea debe procurar dar adecuada 

representación a los Estados de mayor Importancia respecto a los transpor-
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tes aéreos, a los Estados que m~s contribuyan a facilitar la navegación·­

aérea Internacional. 

Las funciones est~n enumeradas en la Convención, donde se dls-­

tlngue entre fUnciones obligatorias, objeto del articulo 54 y facultativas, 

contenidas en el articulo 55. 

Entre las primeras figuran: ejecutar las decisiones de la Asam· 

blea y someterle informes anuales; nombrar una Comisión de Aeronavegaclón 

y un Comité de Transporte Aéreo, etc. 

Entre las segundas estAn: crear comisiones subordinadas de tran1 

porte aéreo, sobre una base regional o de otro tipo; la dirección de Inves­

tigaciones sobre todos los aspectos de h navegación aérea, etc. 

ta Secretarla. Es el 6rgano administrativo y la feman el se-­

cretarlo general. nombrado por el Consejo para un periodo de cinco anos y 

el personal de la Secretarla. 

Organos Aux i llares. Unos est~n prevl stos en 1.a Convención, otros 

han sido creados posteriormente. 

Los previstos en la Convención: 

a) La Comisión de Aeronavegacl6n, objeto del capitulo X de la 

Convención. 
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Sus atribuciones est~n fijadas en el articulo 57 de la Conven-­

clón: estudiar modificaciones a los anexos de la Convención y hacer reco­

mendaciones a ese respecto al Consejo; crear subcomisiones técnicas; ser­

vir de órgano consultivo del Consejo respecto a centralización y comunica­

ción a los Estados miembros de todo tipo de Informaciones Citl les a la nav! 

gac Ión aérea c i v 11. 

b) El Comité de Transporte Aéreo es un órgano cuya creación, -

atribuida al Consejo, aparece prevista en el articulo 54; est~ compuesto 

por representantes de los Estados miembros del Consejo ante el cual es -

responsable. 

Entre las principales actividades de la Organización de la Avia­

ción Civil Internacional. podemos señalar las siguientes: 

A) Elaboración de normas jurldlcas sobre las siguientes mate-

rlas: 

1) La Convención sobre el Reconocimiento Internacional de Dere­

chos sobre Aeronave, adoptada por la Asamblea de la OACI en la reunión ce­

lebrada en GI nebra en 1948. 

2) La Convención sobre los daños causados por aeronaves extran­

jeras a terceros en la superficie, adoptada en Roma en 1952. 

3) La Convención para la unificación de normas relativas al -­

transporte aéreo Internacional realizado por una persona distinta del trans 

portlsta contratante, adoptada en México en 1961. 
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4) El Protocolo de enmienda a la Convención de Varsovia de --

1929, relativa a la responsabilidad del transportista aéreo respecto a -

los pasajeros y la carga, adoptada en la Haya en 1955. 

5) El Convenio de Tokio de 1963 sobre del !tos cometidos a bordo 

de aeronaves. 

6) La Convención de Montreal de 1971 sobre sabotajes, ataques 

a mano armada y otros de 11 tos a bordo de aeronaves. 

7) La Convención de la Haya de 1970, sobre apoderamiento l llcl­

to de aeronaves. 

Las actividades de la OACI en materia jurldlca se complementan 

con el registro que lleva de todos los acuerdos Internacionales (y los ce­

lebrados entre Estados y lineas aéreas), relativos a la aviación civil. 

B) Facilitar la navegación aérea en el terreno técnico, a tra­

vés de la adopción general Izada de normas comunes, siendo las mas lmpor-­

tantes las Normas y Métodos Recomendados Internacionales: aprobados por -

el Consejo como Anexos al Convenio: 

1) Licencias al personal. 

2) Reglamento del aire. 

3) Meteorologla. 

4) Cartas aeronáuticas. 
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5) Unidades de medida que se emplearán en las comunicaciones -

aeroterrestres. 

6) Operación de aeronaves en el transporte aéreo comercial ln-­

ternac lona 1. 

7) Servicio de tránsito aéreo. 

8) Encuestas de accidentes de Aviación, etc. 

Asimismo, adopta la OACI normas comunes a través de Procedimien­

tos para los Servlclos de Navegación Aérea: Los procedimientos no son adoE_ 

tados por el Consejo, slno aprobados por él y recomendados a los paises -

miembros para que los apliquen mundialmente. su val ldez permanente puede, 

eventua !mente, convertl rlos en normas. 

C) Estudios y acuerdos sobre los aspectos económicos de la na­

vegación aérea. Se han realizado lnvestlgaclones sobre diversos aspectos 

económicos de la navegación aérea, como el desarrollo del transporte de -

pasajeros, carga y correo a ciertas reglones, el flete aéreo, los efectos 

de la Introducción del avión de re'acclón, la evolución de la aviación ci­

vil, etc. 

D) Asistencia técnica: Capacitación de personal y en el desa­

rrollo de las facilidades para la navegación aérea. Incluye las actlvld! 

des aUKlliares como meteorologla, radlocomunlcaclones, dirección de aero­

puertos, etc. Estas funciones las realiza sobre una base regional o - - -
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lnterregional, ya _sea Independientemente o en cooperaciOn con otras Insti­

tuciones, como sucede con el Programa de las Naciones Unidas para el Desa­

rrollo. 

E) Otras actividades de la OACI, Incluyen la difusión de lnfor­

mac!On, a través de publicaciones muy diversas, Boletln de la OACI, etc. 

Max Sorensen( 2), expresa en relaciOn con algunas de las funcio­

nes de la OACI, las siguientes: 

"La Importancia primordial de la cooperac!On Institucionalizada 

a través de la OACI, radica en el campo técnico y administrativo, y las -

obl lgaclones de los Estados miembros son de la mayor importancia en tal -

tarea. En las materias relativas a la seguridad, regularidad y eficiencia 

de la navegación aérea, el Consejo tiene poderes de naturaleza semilegis­

latlva. En forma de anexas a la Convenc!On, y con la deslgnac!On de patro­

nes o Practicas y Procedimientos Recomendados, el Consejo puede -por may!1_ 

ria de las dos terceras partes- dictar normas que se conviertan en obliga­

torias para los Estados miembros dentro de un término fijado, a menos que 

una mayorla de los Estados miembros haga constar su desacuerdo ante el Co!!. 

sejo. Ademas, cualquier Estado que no quiera aceptar enteramente las nor­

mas dictadas puede exceptuarse a lo mandado por ellas, notificando al Con­

sejo las diferencias entre sus propias regulaciones y pr6ctlcas, y las -­

adoptadas por el organismo". 

(2) Sorensen, Max. "Manual de Derecho Internacional PObl leo", Opus cit., 
p. 172 
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Realizado el examen de la estructura y funcionamiento de la - -

OACI, a continuación acotaremos( 3) los antecedentes de este organismo in­

ternacional en materia de Investigación de Accidentes de Aviación a tra­

vés de Normas y Métodos Recomendados Internacionales, Anexo 13 al Convenio 

sobre Aviación Civil Internacional de Marzo de 1981, en los siguientes -­

términos: 

"El Consejo adoptó Inicialmente las normas y métodos recomenda­

dos para encuestas de accidentes de aviación el 11 de abril de 1951, de -

acuerdo con lo dispuesto en el Articulo 37 del Convenio sobre Aviación -

Civil Internacional (Chlcago 1944), con la designación de Anexo 13 al Con­

venio. las normas y métodos recomendados se basaron en recomendaciones -

formuladas por el Departamento de lnvestigaclOn de Accidentes en su 11 -

Conferencia, celebrada en febrero de 1946, las cuales se desarrollaron ul 

teriormente en la 111 Conferencia del Departamento, celebrada en febrero 

de 1947". 

(3) Anexo 13 al Convenio sobre Avlaci6n Civil lnternaclonal de la OACI, -
Sexta Edición, 1981. 
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CAPITULO TERCERO 

LEGISLACION Y CONVENCIONES INTERNACIONALES QUE EXISTEN AL RESPECTO 

A) LA CONVENCION DE VARSOVIA DE 1929 

Terminada la Primera Guerra Mundial, 1914-1918, se celebro la -

ConvenclOn de Par!s de 1919 que, por primera vez, regula los aspectos pQ­

bllcos de la actividad aérea. Esta Convenc!On es ajena al ordena¡nlento de 

la actividad aeronáutica desde un punto de vista privado, por lo cual los 

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

relaciones entre los porteadores o empresas aéreas y los particulares que 

recurran a sus servicios. 

En el año de 1925 se celebro una conferenci.' en Parls, a la cual 

asistieron 43 Estados, que produjo los siguientes resultados: se dlscuti6 

un proyecto francés sobre responsabl l ldad del transportador aéreo Interna­

cional; se elaboro una l lsta de problemas o asuntos sobre los cuales era -

necesario legislar Internacionalmente, y se propuso la creación de un co­

mité de expertos que tenla por mlslOn preparar los proyectos sobre asuntos 

privados de derecho aéreo que deblan discutir y aprobar los Estados. 

El organismo que se creo se denomlnO CITEJA (Comité Internacio­

nal Técnico de Expertos Jurldlcos Aéreos), el cual tuvo una Importante ln­

tervenc!On en los asuntos privados de esta nueva disciplina jurldlca que 

es el derecho aéreo. La 1 abor más Importante de este grupo de trabajo fue 

precisamente la elaboraclOn de las dlsposlclones que más tarde pasaron a -

constituir la ConvenclOn de' Varsovia de 1929, suscrita el 12 de octubre de 

ese mismo año. 
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Para precisar el campo de apllcación de esta Convención, debe­

mos señalar que regula la responsabl 1 !dad del porteador en los contratos 

de transporte aéreo Internacional. 

llo basta que el transporte sea Internacional para que se apll-­

que la Convención, sino que ademAs deber ser remunerado. 

Sin embargo, el transporte gratuito realizado por las empresas 

de transporte aéreo cae también bajo el Ambito de este texto legal. 

La Convención de Varsovia también se aplica al Estado o a las -

personas jurldlcas de derecho público, cuando el transporte que ellas rea­

lizan cumple con todas las condiciones mencionadas anteriormente. 

La Convención de Varsovia reglamenta en su capitulo V el proce­

dimiento que debe seguirse para ratificar, adherir o denunciar el Convenio, 

todo lo cual debe hacerse ante el Ministerio de llegocios Extranjeros de -­

Polonia. 

Cabe seMalar que esta Convenci6n no advierte regulación jur!dlca 

alguna con respecto a la responsabilidad del porteador en caso de existir 

algún "Incidente aeron~utico" en el tr~nslto aéreo. 

8) El PROTOCOLO DE LA HAYA DE 1955 

Al disolverse el CITEJA, en el alto de 1947, el Comité Jur!dico 

de la OACI, tomo la responsabi l ldad de elaborar las enmiendas a la Conven­

ción de Varsovia. 
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Los paises que pugnaban la modificación de la Convención se -­

agruparon originalmente en dos corrientes. Una de ellas, propon!a lamo­

d!flcac!ón total de !a Convención y su reemplazo por una nueva que conser­

va los aspectos positivos de la antigua e Incorpora las mejoras que eran -

necesarias. Producto de esta posición, un subcomité especia!, designado 

por el comité jurldlco de la OACI, preparó en Parls, en 1952, un antepro­

yecto que lleva el nombre del delegado del Reino Unido a estas reuniones, 

Mr. Beaumont. En definitiva, se impuso la posición que sostenla que lo -­

m~s conveniente era modificar la Convención en forma parcial a través de 

un protocolo complementarlo. 

Las deliberaciones se concretaron finalmente en un protocolo ce­

lebrado en la Haya en el ano de 1955, que modificó 15 artlculos de la Con­

vención y agregó dos nuevas disposiciones. 

El campo de apl lcaclón del Protocolo sigue siendo el transporte 

aéreo Internacional, en el sentido que lo entiende y define la Convención. 

El sistema de responsabl lldad es el mismo consagrado por la Con­

venclOn. es decir, slgue basado en la culpa del porteador aéreo, existe -

una presunción legal sobre la culpabilidad de éste. Sin embargo, hay al­

gunas variaciones que destacar en lo que respecta a la suma mhlma por la 

cual se debe responder en cada caso y en materia de exenciones de responsa­

bilidad. 

Es menester acotar que tanto la Convención de Varsovia, como su 
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reforma en el Protocolo de la Haya, prevén exclusivamente en materia de -

siniestros aéreos a los accidentes solamente, sin regular en forma alguna 

a los posibles "Incidentes" aéreos que eventualmente pudieren ocurrir. 

Por cuanto hace a la responsabl !!dad del porteador con motivo 

de accidentes aeronAuticos, no es materia de esta tesis. En cap!tulos sub­

secuentes, propondremos la regulación jurldica en el ~mblto Interno, es -

decir, en México, a través de la creación de un Reglamento que prevea y sa!!_ 

clone a los responsables no de accidentes aéreos como establecen ia Conve!!_ 

clOn de Varsovia y el Protocolo de la Haya, sino de los "Incidentes" aero­

naótlcos, supuestos jur!dlcos que en la actual legislación aérea no son -­

sane lonados. 

C) EL ACUERDO DE MONTREAL DE 1966 

Estados Unidos, que habla quedado descontento con los limites -

de responsabilidad establecidos por el Protocolo de la Haya, se abstuvo 

de ratificarlo. 

En 1965, los Estados Unidos denunciaron la Convención de Varso­

via, produciendo honda preocupación en la OACI, en Ja !ATA y en los pro-­

ples Estados. Ello provocó una serie de esfuerzos de los Estados y de la 

OACI para buscar una fórmula transaccional que no se pudo encontrar a ni­

vel oficial. 

La Civil Aeronautlcs Board (Junta AeronAutlca Civil de EE.UU.), 

elaboro un proyecto de acuerdo para ser sometido a los transportadores -
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que operaban hacia, desde o con escala en EE.UU., el cual debla ser inser 

tado en los billetes de pasaje. 

Este proyecto fue sometido a la consideración de las compañlas 

aéreas en Montreal y fue firmado el 4 de mayo de 1966. 

!ATA colaboró a la celebración de este acuerdo por la incidencia 

desfavorable que tendrla para el transporte aéreo Internacional la denun-­

cla de Estados Unidos a la Convención de Varsovia. 

El convenio, conocido como acuerdo de Montreal de 1966, que de­

be calificarse como privado por no haber sido firmado por los .Estados Uni­

dos sino por las companlas, fue originalmente suscrito por 12 empresas no!_ 

teamerlcanas y 22 de otras nacional ldades. 

En la actual !dad el n~mero de compañlas que han aceptado el - -

acuerdo suman m3s de 420. 

La modificación fundamental que Introduce el Acuerdo de Montreal 

consiste en elevar considerablemente el monto m3xlmo de responsabilidad -

en el caso de lesiones o muerte del pasajero. El limite m3xlmo de respon­

sabl 1 !dad por el cual debe ahora responder el transportador alcanza la su­

ma de 75 000 dólares, incluyendo los honorarios del abogado y los costos. 

A diferencia de lo que establece el articulo 22 de la Convención que es -

de 125 000 francos polncaré. 
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Propiamente este acuerdo no es un convenio internacional por ei 

tar suscrito por empresas porteadoras privadas, mAs no por entidades naci2_ 

nales. Sin embargo, debemos señalar que igualmente el Acuerdo prevé medi­

das sancionadoras, producto de accidentes aéreos mAs no de incidentes. 

D) EL PROTOCOLO DE GUATEMALA DE 1971 

El Protocolo de Guatemala busca un camino de uniformidad para -

la legislación relativa a la responsabilidad del porteador aéreo y en tan­

to trata de aprovechar la experiencia adquirida. 

El Protocolo atenta contra la uniformidad legislativa que debe -

existir en esta importante materia, por lo que no ha dejado satisfecho a -

nadie. Lo demuestra el hecho de que alln no ha entrado en ·vigor debido el 

escaso número de ratificaciones, Incluso EE.UU. que tan Interesado estuvl~ 

ra en su gestación no lo ha ratificado. 

E) LOS PROTOCOLOS DE MONTREAL DE 1975 

La OACI, al observar que la regulación de la responsabi i !dad del 

transportador aéreo, contenida en la Convención de Varsovia de 1929 y en -

los Protocolos que la complementaron no contaba con el respaldo necesario 

de los Estados, decidió celebrar en Montreal, en septiembre de 1975, una 

nueva conferencia a la cual asistieron representantes de 67 Estados y ob­

servadores de 8 importantes organismos internacionales, entre los cuales -

se contaba la IATA. 

Se elaboraron cuatro nuevos protocolos que pretenden perfeccionar 
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en algunos puntos las normas vigentes Internacionalmente. 

Los protocolos 1, 2 y 3 modifican al articulo 22 de la Conven-­

clón. El objeto de estas reformas es reemplazar el franco polncaré, co­

mo t t po de moneda, por otra que no presente los lnconven lentes de ésta. 

El hecho de que este franco estuviera basado en una determinada 

cantidad de miligramos de oro, de una detennlnada ley de fino, produjo una 

serie de consecuencias desfavorables en su convertlbl 1 ldad, 

la moneda que en definitiva se adopto fueron los "derechos esp! 

clales de giro", cuyo valor corresponde al término medio de algunas mane-­

das nacionales que en conjunto gozan de cierta establlldad, El valor de -

esta moneda es calculada por el Fondo Monetario Internacional; no e~lste 

duda respecto a su valor ni al procedimiento para convertirla en monedas 

nacionales. 

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

Montreal tampoco regulan responsabl l ldades en relación con los "inciden­

tes" aeron~utlcos. 

F) fl CONVENIO DE GUADALAJARll DE 1961 

A Iniciativa del Consejo de la OACI se creo un subcomité jurldl­

co para estudiar y preparar un proyecto de convenio sobre los contratos -

de arrendamiento, fletamiento e Intercambio de aeronaves. 
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Este Convento viene a complementar lo acordado en Varsovia y en 

la Haya. Estos reglamentan la responsabilidad del transportador de hecho 

que es la 1 persona distinta del transportista contractual que, en virtud 

de autorización dada por éste, real iza todo o parte del transporte regido 

por la Convención de Varsovia. 

Es vAlldo lo comentado a las otras convenciones internacionales 

para el convento de Guadalajara, ya que éste sólo regula las responsabtl.!_ 

dades derivadas de accidentes aéreos y no de "incidentes". De lo expues­

to, se desprende que existe una laguna en las convenciones lnternaclonales, 

en cuanto a prever, regular y sancionar las responsabllldades como conse­

cuencia de Incidentes aeronautlcos. De aqul la necesidad de que se legl~ 

le en el Amblto lnterno,medlante la creación de un Reglamento, todo lo re 

ferente a los "Incidentes" de aviación, para posteriormente poder proponer 

en los organismos internacionales competentes como la OACI, la regulación 

de los "Incidentes" como hipótesis jurldlca en las convenciones que rigen 

el transito aéreo. 

G) LEGISU\CION AEREA EN MEXICO 

En fecha 19 de febrero de 1940, se publ lcó la actual ley de - -

Vlas Generales de Comunicación que regula en forma slstemattca la activi­

dad aérea y en la que Igualmente se hace un esfuerzo para reglamentar los 

problemas relativos a la responsabilidad que de ella emanan. 

Esta Ley, en el a~o de 1950, sufre serlas modificaciones y con~ 

tttuye el actual texto vigente. 
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La actl vi dad aeron~utica se encuentra regulada por las normas 

generales contenidas en el Llbro 1, por los articulas 306 al 373 del Ll· 

bro !V que se refieren especialmente a esta materia; por los articulas -

555 al 570 del Libro VII que establecen las sanciones aplicables a los • 

que Infrinjan la legislación aérea; y por los articulas 590 al 592 que -

constituyen también nonnas generales respecto a todos los que Infringen 

las normas de la Ley de Vlas Generales de Comunicación. 

En el capitulo Xlll se especifica la responsabilidad contractual 

y extracontractual del transportador· aéreo. En cuatro secciones, que van 

de los articulas 342 al 357, se detennlnan las nonnas que son aplicables a 

la responsabilidad civil aeron!utica del porteador aéreo. 

Estas secciones son: 

1) Oe los daños a pasajeros. 

2) De los danos a carga y equipaje facturado. 

3) De los danos a terceros. 

4) Las disposiciones comunes que deben apl lcarse en materia de 

responsab 11 1 dad. 

A falta de normas contenidas en el Libro IV, o de otras dlspos1 

clones contenidas en la Ley de Vlas Generales de Comunicación de acuerdo 

al articulo 4, se apl lean los reglamentos y dem~s Leyes especiales. A hl 
ta de éstas hay una remlslón al derecho común. 
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El articulo 4 de la Ley( 4l senala: 

"Las controversias que se susciten sobre interpretación y cumpl.!_ 

miento de las concesiones, y toda clase de contratos relacionados con las 

vlas generales de comunicación y medios de transporte se decldlran: 

l. Por los términos mismos de las concesiones y contratos. 

11. Por esta Ley; sus reglamentos y demas Leyes especiales. 

111. A falta de disposiciones de esta leglslaclón, por los pr~ 

ceptos del Código de Comercio. 

IV. En defecto, de unas y de otros, por los preceptos de los -

COdlgos Civil del Distrito Federal y Federal de Procedimientos 

Civiles, y 

V. En su defecto, de acuerdo con las necesidades mismas del se! 

vicio públ leo de cuya satisfacción se trata". 

En lo que respecta a las convenciones internacionales sobre re~ 

ponsabilidad contractual que México ha puesto en vigor, debe senalarse que 

se adhirió a la Convención de Varsovia de 1929, el 14 de febrero de 1933; 

ratificó el Convenio de la Haya de 1955 el 24 de mayo de 1957; fue sede -

de la Convención de Guadalajara de 1961 sobre responsabilidad del trans-­

portador de hecho, la cual ratificó el 16 de mayo de 1962 y finalmente, -

asistió a la Convención de Guatemala de 1971. El Convenio de Montreal de 

(4) Ley de Vlas Generales de Comunicación, 19 de febrero de 1940. México. 
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1965 fue también suscrito por Aeronaves de México y por Compan!a Mexicana 

de Aviación, S.A., para poder operar en las rutas a Estados Unidos. 

En materia de responsabilidad por danos causados a terceros en 

la superficie, México suscribió la Convención de Roma de 1952 sin que la 

haya ratificado. 

En relación a la legislación aérea prevista en las Leyes mexica­

nas, existe igualmente lagunas jur!dlcas con respecto a la regulación de 

los "Incidentes" aeronautlcos, ya que toda la LegislaclOn vigente se con! 

trine a regular la responsabl l ldad contractual o extracontractual, cuando 

existe violación a la Ley de V!as Generales de Comunicación y sus Reglame.!!_ 

tos; misma que se traduce en danos o irregularidades producidos por acci­

dentes de aeronaves. 

En virtud de que la legislaciOn aérea sustantiva no prevé la hi· 

pótesls jur!dlca de "incidente" aéreo, se hace necesario crear un reglame.!!_ 

to interno en el que se regule y sancione toda consecuencia derivada de la 

prsentación de cualquier "Incidente" en el transito aéreo. 

En el capitulo siguiente examinaremos la naturaleza jur!dica de 

los Reglilmentos, de acuerdo a la Legislación positiva mexicana, a fin de 

proponer la creación de un Reglamento de Incidentes Aeronauticos para opt.!. 

mlzar la seguridad del transito aéreo en México y que, una vez aprobado -

por el Congreso de la Unión, se proponga la creación de Reglamentos simi­

lares en el ambito Internacional. 
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CAPITULO CUARTO 

EL REGLAMENTO AflHINISTRATIVO 

A) CONCEPTO OE REGLAMENTO 

Podemos definir al Reglamento desde dos puntos de vista: for­

malmente y materialmente. Formal~ente, el Reglamento es un acto o una -

dlsposlclOn que emana del poder ejecutivo. Materialmente, el Reglamento 

suele definirse como el acto del Estado que tiene fuerza obligatoria gen! 

ral y no se emite en forma de Ley. Pero esta deflniciOn es demasiado am­

plia, porque en ella se pueden Incluir otras formas jur!dicas distintas -

del Reglamento, como son los tratados y la costumbre. Abundando a lo ant! 

rlor. el Reglamento es una dlsposlclOn general y obligatoria formulada -

unilateralmente por el Ejecutivo; quedando as! diferenciado del tratado y 

de la costumbre. 

Desde el punto de vista material, la ley y el Reglamento no di­

fieren entre si, pero la comparación entre estas fuentes jurfdlcas no de­

be tomarse en el sentido de entender que no hay base de distlnciOn entre 

ley y Reglamento. A reserva de precisar posterlomente la naturaleza de -

la facultad reglamentarla y sus fundamentos, acotaremos que el Ejecutivo 

al ejercer la facultad reglamentarla, lo hace a titulo propio, mientras -

que al emitir leyes en uso de las facultades extraordinarias lo hace eje!: 

clendo un derecho ajeno, pero lo ostenta transitoriamente en virtud de Ja 

misma delegación. 
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B) LA FACULTAD REGLAMENTARIA 

La Constitución Mexicana, al establecer en su articulo 89 las -

facultades y obl 1gac1 ones del Prest dente_ de 1 a Repúbl 1 ca, no menciona en 

forma clara y literal la facultad reglamentarla; en la fracción primera -

del citado articulo, solamente establece como facultad y obligación del -

Presidente "promulgar y ejecutar las leyes que expida el Congreso de la -

Unión, proveyendo en la esfera admlnlstrat_lva a su exacta observancia". 

Se menciona la palabra "reglamentos" en el articulo 92 al establecer que 

"todos los reglamentos, decretos y órdenes del Presidente deberan estar -

firmados por el Secretarlo del despacho encargado del ramo a que el asunto 

corresponda, y sin este requisito no seran obedecidos". 

La Indeterminación en los preceptos constitucionales ha orlgln! 

do entre los juristas mexicanos una divergencia de opiniones y criterios 

para tratar de explicar el fundamento constitucional de la facultad regl! 

mentarla. 

Fe! lpe Tena Ramlrez< 5l, al comentar el articulo constitucional 

y la fracción arriba citados, dice que la expresión "proveer en la esfe­

ra adrnlnlstratlva" no Implica una facultad de hacer reglamentos, sino que 

se trata en esa fracción de una sola facultad, la de ejecutar las leyes, 

y la expresión que se ha citado solamente Indica el modo como debe hacer­

se uso de esa facultad ejecutiva. Por razón de la Importancia y necesi­

dad de los reglamentos, tal facultad reglamentarla ha crecido fuera de la 

(5) Tena Ramlrez, Felipe. "Derecho Constitucional", 41 Edición, Edlt. 
Porrúa, México, 1958, p. 416. 
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Constitución como una Institución de derecho consetudlnarlo, justificada 

por la Jurl sprudencl a. Si actualmente, pues, nadie Impugna esa facultad, 

el lo no es porque se le considere fundada en la Constltuci6n actual, sino 

que se apoya en las Constituciones precedentes que si establecen la facul 

tad reglamentarla en forma expresa. 

Gablno Fraga( 6), después de analizar las Constituciones anterlo 

res, en la mayorla de las cuales se establece expresamente la facultad r~ 

glamentarla a favor del Ejecutivo, examina la fracción 1 del articulo 89 

de la Constltucl6n actual, correspondiente al articulo 85, fracción 1 de 

la Constltucl6n de 1857, afirmando que en la fracción citada se encuentran 

establecidas tres facultades: 

a) Promulgar las leyes que expida el Congreso de la Unión. 

b) Ejecutarlas. 

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

Sostiene que en el término "proveer", cuyo significado es el de 

preparar, abastecer, disponer los medios adecuados para un fin, es en do~ 

de se otorga, juntamente con otras, la facultad de expedir disposiciones 

generales, o sea, reglamentos, encaminadas a facl J 1 tar Ja exacta observan­

cia y ejecución de las leyes; reglamentos que deben ser expedidos en aca­

tamiento a la disposición constitucional que reza: 

(6) Fraga, Gablno. "Derecho Administrativo", 101 Edición, Edlt. Porrúa, 
México, p. 107. 
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" •• ,en 1 a esfera admi ni strati va", lo cua 1 vale tanto como decir que los -

reglamentos sean expedidos por el Poder Ejecutivo. Aduce después el Doctor 

fraga, en confirmación de su tesis, lo que dispone el articulo 92 en cua!!_ 

to a los requisitos formales de los reglamentos, puesto que en ese articu­

lo se presupone ya la existencia de la facultad reglamentaria otorgada en 

otros preceptos o se confiere en él, 

Andrés Serra Rojas(?) hace una relacl6n todavla m~s minuciosa -

de los antecedentes históricos de la Constltucl6n, como para darle mayor 

realce a la tradición constitucional mexicana, pues ya se ha dicho que -­

las Constituciones anteriores s! consignaban expresamente la facultad de 

dictar reglamentos y no incurrieron en los vac!os que Inexplicablemente, 

al decir de Tena, dejaron los constituyentes .de 1857 y 1917, al no mencio­

nar la facultad reglamentaria. Invoca la Interpretación de los juristas 

mexicanos del siglo pasado que al comentar el texto de la Constitución de 

1857, igual a la actual, sosten!an que en él (art. 85, fracc. 1, Const. 

1857), se contenla ia facultad de dictar reglamentos, según la misma te­

sis de fraga, 

De lo expuesto, asentado como ha quedado en l !neas anteriores, 

que la Constltuci6n no hace m~s que reconocerle al Ejecutivo la facultad 

reglamentaria por serle inherente y propia de sus funciones, el problema 

de si nuestra Constitución reconoce al Ejecutivo la facultad reglamenta­

ria, puede resolverse, a la luz de los textos constitucionales y de los -

(7) Serra Rojas, Andrés. "Derecho Administrativo", México, 1959, p. 202 
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puntos de vista de la doctrina, diciendo que en la fracción 1 del articulo 

89 se le Impone y reconoce al Ejecutivo la facultad y obl lqaclón de promu.!. 

gar las leyes, as! como ejecutarlas; y puesto que la ejecución comprende -

también la facultad de dictar reglamentos, aunque su ejercicio no sea obli­

gatorio, en dicha fracción se le esU reconociendo una potestad reglamen­

tarla impllclta. 

La discutida parte final: "proveyendo en la esfera administrat.!_ 

va", ni por su redacción gramatical, ni por su Interpretación jurldlca pu~ 

de entenderse como la consagración de una facultad reglamentarla distinta 

de la ejecutiva; sólo Indica el modo como el Ejecutivo puede ejecutar la -

ley, modo o forma que algunas veces puede manifestarse expidiendo regla-­

mentas, pero esta no es la Onlca manera de ejecutar la ley. 

Por lo mismo, la facultad reglamentaria no es la expresión de -

una norma consetudlnarla, ni se ejerce al margen de la Constitución, como 

pienda Tena Ramlrez, sino que est~ reconocida en forma Indubitable en el -

precepto que se deja expuesto. Esto se corrobora con el contenido del -

articulo 92 de la Constitución, en donde se establecen los requisitos de 

los reglamentos, mismos que suponen una facultad que en la propia Ley fun­

damental se le tiene reconocida al Ejecutivo. 

1) lA quién compete la facultad reglamentarla y en qué condi­

ciones debe ejercitarse?: 

Los reglamentos de carkter genera 1 11 amados de ejecuc l ón de -

las leyes,deben ser dictados exclusivamente por el Presidente de la RepO-
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bllca o el Jefe del Poder Ejecutivo en todo caso, pues de otra manera, si 

los diferentes Organos de la AdmlnlstraclOn estuvieran facultados para eJ! 

cutar las leyes, expidiendo a su arbitrio reglamentos de alcance general -

y de Igual circulo de obl lgatorledad, se llegarla a una serle de contradl~ 

clones perjudiciales siempre, en último término, a los particulares. A 

esto hay que agregar, por lo que respecta a nuestro régimen constitucional, 

que la Carta fundamental sOlo reconoce la potestad reglamentarla al Presi­

dente de la República y de ningún precepto se puede deducir la facultad de 

autorizarlo a delegar esa potestad en los Secretarlos de Estado. 

Las diversas entidades administrativas, colocadas jerarqulcamen­

te· en la AdmlnlstraclOn, tan pronto como adquieren conciencia de su car3c­

ter unitario, aunque subordinadas a Organos superiores y en razOn de los -

servicios que estan llamadas a prestar, el primer paso que dan es el de r! 

glamentar sus diversas funciones y racionar la competencia de sus Organos, 

como todo cuerpo organizado. Este es el origen de los reglamentos org3ni­

cos, de organlzaciOn o reglamentos Interiores como es mas usual llamarlos 

en nuestro Derecho. 

Unas veces son las autoridades superiores las que en el momento 

de crear un nuevo Organo administrativo, establecen y organizan detallada­

mente el funcionamiento y atribuciones del Inferior; otras veces lo facul­

tan para que expida su propio reglamento Interno. 

La ley de Secretarlas y Departamentos de Estados, que hace la -

distrlbuclOn de las competencias entre las diversas dependencias del Eje­

cutivo, establece en su articulo 20: 
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"Cada Secretarla o Departamento formular! dentro de los asuntos 

de su competenc 1 a, los proyectos de leyes, reglamentos, decretos, acuerdos 

y Ordenes del Presidente de la RepOblica". 

Este precepto parece fundar la conclusl6n de que los Secretarios 

y Jefes del Departamento del D.F .. est!n imposlbil itados jur!dicamente pa­

ra expedir por si mismos cualquiera clase de reglamentos, a menos que se 

trate del Reglamento interior de cada Secretarla o Departamento del D.F .. 

que si pueden expedir los titulares de los mismos con base en el articulo 

28 de la Ley que se comenta; sin embargo, en el articulado de la ley, se 

menciona algunas veces en forma especifica la facultad de reglamentar co­

mo si pudiera ejercitarse por la Secretarla o Jefe del Departamento sin -

necesidad de la participación del Ejecutivo. Tal cosa es posible que aco~ 

tezca cuando el objeto del reglamento sea una actividad o materia de pro­

porciones reducidas en la esfera administrativa. 

Toca plantearnos la siguiente cuestión: si se considera la fa­

cultad reglamentaria como una delegación que en el Ejecutivo hace el Legi~ 

lativo, éste otorgar! tal delegación solamente cuando lo juzgue necesario, 

y al hacerlo, traza un camino al Ejecutivo que deber! éste seguir en fonna 

obligatoria para dar efectividad a la ley por medio del reglamento, Lue­

go entonces, en esta hipótesis el ejercicio de la facultad expresada debe 

reputarse como obligatorio. 

Si por el contrario, la facultad de hacer reglamentos correspo~ 

de al Ejecutivo en forma natural y no por haberla recibido del Legislativo, 
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la consecuencia será que su ejercicio depende en forma totalmente discre­

cional de la voluntad del Ejecutivo; voluntad desde luego, que no se ex­

ternará arbitrariamente, sino adaptándos~ a la realldad para expedir los 

reglall'entos, siempre que la mayor ejecución de las leyes asl lo requiera. 

El articulo 89 de la Constltuci6n, en su fratci6n 1, puede ser­

virnos de base para precisar en términos positivos la materia u objeto -

propio de los reglamentos. 

Habiendo llegado a la conclusl6n, en lineas anteriores, de que 

en esa fracción se le está reconociendo lmpllcltamente al Ejecutivo la -

facultad reglamentarla, la misma fracción está Indicando cuál debe ser el 

! Imite objetivo de los reglamentos: la ejecución de las leyes que expida 

el Congreso de la Uni6n. Luego entonces, un reglamento no puede Ir más -

al IA, en cuanto a su contenido, de la ejecución de las leyes del Congreso. 

2) La Validez de los Reglamentos: 

Para que un reglamento sea v~lldo debe satisfacer ciertos requi­

sitos o condiciones exigidas por el Derecho de cada pals: 

Estas condiciones de val ldez pueden considerarse, como lo hacen 

algunos autores(B), bajo dos aspectos: bajo el aspecto Interno o contenl· 

do del reglamento, y bajo el aspecto externo o forma de él, Se habla de -

condiciones de fondo y condiciones de forma. 

(8) Santamarla de Paredes V. "Curso de Derecho Administrativo", México, 
1959, p. 58. 
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Como condiciones de fondo para la validez, se considera, en pri­

mer lugar, la de que sea dictado por autoridad compet~nte en los l Imites 

de sus atribuciones. 

La legl tlmaclón para expedl r reglamentos di rectamente encamina­

dos a la ejecución de la ley compete, por posición doctrinarla y por dis­

posición explicita de la Constitución en su articulo 89, al Presidente de 

la República. 

La segunda condición de validez deriva de los 1 !mies estableci­

dos al reglamento, de acuerdo con los principios anteriormente expuestos; 

en tal virtud, se requiere para su validez que el reglamento, en cuanto -

que es medio de ejecución de la ley, esté subordinado a ella y de conform.!_ 

dad con sus disposiciones. De lo contrario, se origina lo que se conoce 

como "teorla de la Ilegal !dad del reglamento", según lo sostiene Haurlou, 

que se explica diciendo que toda disposición reglamentarla que esté en -

contradicción, ya sea con la letra o con el esplr!tu de una ley o con una 

libertad definida consagrada por una ley, estA viciada de !legalidad. 

No debe, pues, el reglamento contradecir una ley de modo que se 

viole el principio de preeminencia, ni extralimitarse en su contenido mate­

rial Incluyendo en sus preceptos materia que estén reservadas a la ley, de 

acuerdo a la reserva de ley. 

Las condiciones de forma atanen a la presentación externa del -

reglamento y consiste en que debe publicarse y dictarse según los requisi­

tos y solemnidades previamente establecidos. 
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En nuestro derecho, el requ.isito formal que deben llenar los -

reglamentos, as! como toda ley, circular, decreto o disposición de obser­

vancia general, es que deben ser pub! icados en el Diario Oficial, 

En el articulo 31 del Código Civil, se establece que "las leyes, 

reglamentos, circulares o cualesquiera otras disposiciones de observancia 

general, obligan ·y surten sus efectos tres dlas después de su publicación 

en el periódico oficial". 

Como requisito fundamental de, forma, relativo a los reglamentos, 

es el que establece el articulo 92 de la Constitución, conocido en la doc­

trina como Refrendo: es decir, conforme a dicho precepto, "todos los regl! 

mentes, decretos y órdenes del Presidente deberan estar firmados por el -

Secretario del Despacho encargado del ramo a que el asunto corresponda y 

sin este requisito no seran obedecidos". 

C) CLASES DE REGLAMENTOS 

La clasificación dominante entre los alemanes, de reglamentos -

jurldlcos y administrativos, as! como el criterio que siguen para distin­

guir en esa forma, debe ser descartada, puesto que todo reglamento es ere! 

dor de normas jurldlcas. 

Una de las clasificaciones mas comunes la proporciona Rafael -

Bielsa(9}, los divide en: 

(9) Bielsa, Rafael, "Compendio de Derecho Administrativo", 21 Edición, 
Buenos Aires, 1957, p. 96. 
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a) Reglamentos de ejecución: los necesarios para la ejecución 

de las leyes. 

b) Reglamentos autónomos: los que no se refieren a una ley -

determinada, sino que los expide el poder administrador en ejercicio de 

su potestad di screc lona l. 

e) Reglamentos delegados; los expedidos por el poder Ejecuti­

vo en virtud de la autorización o delegación que ha recibido del Legisla­

tivo. 

Pasemos a examinar los Reglamentos delegados, dejando para des­

pués el examen m~s detallado de los reglamentos autónomos y los de ejecu­

ciOn. 

La razón de ser de los Reglamentos delegados, se fundamenta, -

por un lado, en la soberanla del Poder Legislativo que estA facultado pa­

ra delegar; por otra parte, se aducen razones prácticas consistentes en -

que, tratándose de elaborar disposiciones rigurosamente técnicas o dema­

siado amplias, significa una enorme ventaja conferible al Ejecutivo,. por 

parte del Legislativo, la formulación de los reglamentos adecuados; se 

citan como ejemplo, los reglamentos relativos a tasas o impuestos. 

En cuanto a estos reglamentos, se ! lega a 1 pi anteamiento de la 

misma interrogante: 

o dichos reglamentos delegados contienen materias propias de 
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Ja ley, siendo expedidos por una verdadera delegación legislativa que sólo 

en casos excepcionales previstos por la Constitución es procedente y ento!!_ 

ces se trdta lisa y llanamente de una delegación legislativa, bien se le -

considere como delegación de materias. bien como delegación de funciones, 

o el contenido de tales reglamentos Incumbe a la competencia del Ejecutivo 

por ser normas de ejecución de las leyes respectivas.y entonces no hay tal 

delegación de facultades reglamentarlas, sino que el Ejecutivo actúa por 

propia espontaneidad y de acuerdo con sus facultades exclusivas para la 

ejecución de la ley. 

Ahora bien, los reglamentos que desempeñan un papel crucial y -

en torno a los cuales gira toda la doctrina de Jos proceptos administra­

tivos son, sin lugar a dudas, los reglamentos de ejecución o simplemente 

reglamentos ejecutivos. 

Los reglamentos de ejecución son los que expide el Ejecutivo en 

ejercicio de la facultad reglamentarla discrecional, concretando detalla­

damente el contenido de una ley ordinaria para facilitar el cumplimiento 

de dicha ley por los destinatarios de la misma. 

En el concepto anterior, quedan Incluidos los elementos esencia­

les de los reglamentos ejecutivos, en cuanto que la autoridad legitimada 

para expedirlos es el Presidente de la RepCibl lea, ya que a él le reconoce 

exclusivamente la facultad reglamentarla lmpllclta en el articulo 89, - -

fracción 1 de la Constitución. 
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El ejercicio de la facultad reglamentarla para dictar los regla­

mentos de ejecución depende del Ejecutivo en forma completamente dlscrecl2_ 

nal, porque a pesar de que algunas leyes establezcan como obl Igatorlo el 

ejercicio de dicha facultad, el principio de separación de poderes, la na· 

turaleza de Ja facultad reglamentarla y lo dispuesto por la Constitución, 

nos ! leva a la conclusión de que la facultad en cuestión es completamente 

discrecional: 

La función especifica del reglamento ejecutivo es la de desen-­

trallar y concretar los preceptos de Ja ley ordinaria. 

Las leyes ordinarias son las expedidas por el Congreso de la -­

Unión y si bien pueden estar considerablemente detalladas, el Ejecutivo -

puede particularizar más Jos prj!ceptos legales. 

Finalmente, en vista de que las leyes son obligatorias, desde -

el momento de Iniciación de su vigencia y a partir de entonces deben empe· 

zar a ser cumplidas, un reglamento de ejecución no viene a complementar· 

la ley con otros preceptos legales de igual fuerza, ni viene a señalar el 

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

m~s evidente el cumplimiento de la ley. 

Antes de la expedición del reglamento el sujeto obl !gado debla -

cumplir la ley según las reglas generales de aplicación y de Interpreta·· 

cl6n, aún a riesgo de Interpretar la norma equivocadamente, pero después 

de la expedición del reglamento, el sujeto destinatario de la ley ya tiene 
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trazada una pauta a la cual tiene que amoldarse para cumplir la ley se­

g Cm las disposiciones del reglamento de ejecución. 

Veamos ahora los reglamentos autónomos, es decir, las disposlcl.Q. 

nes expedidas por las autoridades administrativas, cuando la norma supe-­

rior que reglamentan no es una ley ordinaria.sino directamente un precepto 

consti tuc lona!. 

En virtud del principio de la reserva de la ley, los reglamentos 

deben concretarse a regular las leyes ordinarias sin que puedan comprender 

materias reservadas a estas últimas. Asl lo establece la fracción 1 del 

articulo 89 de la Constitución, por consiguiente, para que un reglamento 

pudiera estar referido directamente a la Constitución y no a una ley ordi­

naria, necesitarla estar excepcionalmente previsto por la misma Ley funda­

mental. Y puesto que se encuentran en la Constitución algunos preceptos 

que prevén la existencia de reglamentos que no se subordinan a una Ley In­

termedia entre el los y la Constitución, de ahl surgió el nombre de regla-­

mentas autónomos o constitucionales. 

El nombre de reglamentos autónomos esta justificado, en cuanto -

se les considere referidos a las leyes ordinarias con relación a las cua-­

les no estAn en un papel subordinado; pero contemplados en relación con la 

Constitución, no desaparece la caracterlstlca de subordinación, común a to­

dos 1 os reglamentos, puesto que es tan subordl nadas a el 1 a. 

Los reglamentos autónomos Implican una concesión mAs amplia de -
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atribuciones al Poder Administrador y,en cierto grado, una excepción al -

principio de la separación de poderes, puesto que se le están otorgando -

al Ejecutl vo facultades para regl arnentar di rectamente un precepto Consti­

tucional. 

Los reglamentos autónomos deben entenderse, en virtud de lo di­

cho, no corno necesariamente existentes en nuestro régimen constitucional, 

sino corno resultado de una flexibilidad estimada corno favorable para obte­

ner una mejor administración. 

La autonornla que se les predica a tales reglamentos no les In-­

funde fuerza para establecer normas en contra de ningún precepto constitu­

cional, pero ni siquiera en contra de leyes ordinarias o locales, porque -

siendo las leyes derlvación de la Constitución y estando subordinadas a -

ella, los reglamentos autónomos al estar directamente subordinados a la -

Cons ti tuc l On, lndi rectamente también deben acomodarse a las leyes, respeta!!_ 

dese asl Ja prioridad de la Constitución y de la ley sobre el reglamento. 

LAS SANCIONES EN LOS REGLAMENTOS 

Según Garc!a M.lynez(lO), en toda norma jurldlca se encuentran -

comprendidos Jos dos elementos que hacen que tenga eficacia en la vida -

jurldlca la misma: el supuesto jurldlco o presupuesto fáctico, que es Ja 

"hipótesis de cuya reallzaclón dependen las consecuencias establecidas -

por la norma", y la consecuencia o sanción, bien se manifiesta corno reco-

(10) Garcla M.!ynez, Eduardo. "Introducción al Estudio del 'oerecho", 
91 Edición, 1960, p. 172. 
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noclmlento de la conducta humana en el Derecho y su aceptación en la vida 

social, bien sea que consista en Ja reprobación por la sociedad o en el -

castigo por el Derecho de la conducta humana. 

Siendo el reglamento administrativo una norma jurldlca perfecta 

en cuanto a su estructura, es natural que en el 1 a también se encuentre -­

el elemento supuesto y el elemento consecuencia o sanción. A la consecuen· 

cla positiva suele llamársele sanción premia! y tiene gran Importancia en 

la vida jurldlca, aunque hasta ahora no se le haya justipreciado ni desa­

rrollado debidamente en el Derecho Positivo. A la consecuencia, se le ha 

denominado negativa, se le aplica tfplcamente el nombre de sanción, enten­

diéndose ésta como una pena, un castigo o una reprobaclOn jurldica. 

Es necesario precisar cual debe ser el alcance y la naturaleza 

de las sanciones que puede establecf!r un reglamento, 

Debemos recordar que un reglamento no puede tener fuerza' contra 

Ja ley, ni exceder de las materias que a la ley están reservadas. La su!!_ 

ordinación del reglamento a la ley se manifiesta también en las sanciones 

que pueden ser incluidas en el reglamento. As! las sanciones que lmpogan 

los reglamentos, no pueden derivar mAs que de la misma ley, 

Los principios de "Nullum crimen sine Lege" y "Nulla poena sine 

Lege", no sólo deben entenderse referidos a un precepto de carácter gene­

ral sin atender a la autoridad de quien emane, sino que deben fundarse -

precisamente en una ley de carácter formal y material. De aqul deriva la 

! 
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ttplcldad, que no es otra cosa qu~ la conformidad de la acción antijurl­

dlca y culpable con el tipo previsto por la ley. 

Podemos preguntarnos si los reglamentos pueden establecer o tlp.!_ 

ficar las faltas y su consiguiente sanción. A este respecto, cabe distin­

guir entre faltas dellctuosas, que son iguales al delito porque constitu­

yen actos Intencionales que causan daM lndlvidual o colectivo y, por otra 

parte, las faltas de carActer reglamentarlo, que se caracterizan por la au­

sencia de mala Intención y que generalmente no causan daño, pero se casti­

gan para evitar posibles males. 

Las faltas del!ctuosas o delitos leves, no son sino una especie 

determinada de del !tos, por lo cual deben quedar también reservados a la 

ley. 

Las faltas reglamentarlas quedan dentro de la competencia de los 

reglamentos; dichas faltas son designadas en nuestra leg!slaclón con el -

nombre genérico de Infracciones y las sanciones suelen ser de muy variada 

lndole como: arresto, multa, suspensión temporal o definitiva de empleo, 

clausura de locales, etc. 



CAPITULO QUINTO 

FORMA EN QUE SE PUEDEN REGULAR LOS CONFLICTOS QUE ORIGINAN 

LOS INCIDENTES AERONAUTICOS 

so. 

En el Manual sobre Investigación de Accidentes de AviaciOn de • 

la OACI, se establece la nomenclatura de los accidentes e incidentes de • 

aviaciOn, en los siguientes términos: 

"No obstante, ocurren todos los dlas muchos incidentes en los -

que no hay lesionados, pero en los cuales puede ponerse gravemente en pe­

ligro la seguridad de la aeronave. Entre estos pueden Incluirse las emer­

gencias que se resuelven satisfactoriamente en vuelo, mencionadas en el -

Preambulo. La lnvesttgaciOn completa de esos Incidentes proporciona fre­

cuentemente mas Información bAsica que puede utilizarse para los fines -­

de la prevención de accidentes, que la que puede obtenerse de la investiga­

ción completa de un desastre de aviac!On. Es tan ampl la la variedad de i.!!. 

cldentes que es Imposible dar una deflnici6n adecuada y no se puede obli­

gar que se notifique un hecho que no puede def 1 ni rse. Como no es posible 

real izar ninguna lnvestlgac!On sin tener conocimiento del hecho ocurrido, 

debe procurarse que se conozca alentando a que se sigan programas de segu­

ridad de avlac!On,en los cuales se insista tanto en las medidas preventi­

vas, mas bien que en las punitivas, que los pilotos y explotadores estén 

dispuestos a cooperar sin crearles situaciones embarazosas como resultado 

de la Información que han dado voluntariamente. 

Los explotadores son quienes pueden realizar mejor la investiga-
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clOn de Incidentes si los Estados les estimulan vigorosamente para que la 

hagan. La lnvestlgaclOn de Incidentes no debe desatenderse nunca, sino -

que debe real 1 zar se con 1 a misma tenac !dad que s 1 se tratara de un acclde!!. 

te grave que por su carkter es objeto de una noticia mundial. 

La Investigación de accidentes ha puesto de manifiesto frecuen­

temente otros Incidentes anteriores que no se tuvieron en cuenta por con­

siderarse lnslgn.lflcantes cuando ocurrieron. El con.oclmlento adquirido -

retrospectivamente de la Investigación de un accidente ha demostrado que 

dichos Incidentes, si se hubieran Investigado e Interpretado en forma - -

apropiada, podrlan haber sido la base de medidas preventivas que hubieran 

evitado que ocurriera el accidente, objeto de la lnvestlgac!On". 

En el Manual publ !cado por 1 a OAC 1, se as lenta que "Es tan am­

pl 1 a la variedad de Incidentes, que es Imposible dar una deflnlc!On ade­

cuada y no se puede obligar que se notifique un hecho que no puede defi-­

nlrse": Ante esta manifestación de Investigadores de la OACI, considero 

que dada la Importancia que representan los Incidentes aéreos, mismos que 

pueden traducirse en la verificación de un siniestro aéreo con daños hu-­

manos y materiales, es de fundamental Importancia que se defina lo que es 

un Incidente aéreo; se establezcan las diversas clases de Incidentes; se 

establezcan los procedimientos de Investigación de los mismos y se Imple­

menten medidas sancionadoras para los responsables de tales Incidentes. 

Lo anteriormente expresado sólo se puede regular en un documen­

to de trascendencia jurldlca, como es la creación de un Reglamento de.In-
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cldentes Aéreos, en el que se pre.vean conceptos, procedimientos y sancio­

nes para quienes resulten responsables de la comls!On de Incidentes. Esta 

regulac!On jurldlca coadyuvarla enormemente en Ja reducc!On de los accl-­

dentes aéreos y beneficiarla a la sociedad en general, al acrecentar la -

seguridad del tr~nslto aéreo en Ja Nac!On. 

El objeto de esta tesis consiste no sOlo en definir lo que slg­

nlflca un Incidente aéreo, sino abundar en el tema creando un proyecto de 

Reglamento que regule todo lo referente en esta materia. 

Empezaremos dando una deflnlcl6n de Incidente y otra de Incide!!_ 

te de tr~nslto aéreo, continuando con la dlstlnc!On entre accidente e In­

cidente aéreos; las clases de Incidentes y, finalmente, con un proyecto -

de Reglamento de Incidentes Aéreos en Ja leglslaclOn Interna. 

A) OEFINICION DE INCIDENTE 

Es todo suceso relacionado con la utlllzac!On de una aeronave, 

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

ridad de las operaciones. 

8) OEFINICION DE INCIDENTE DE TRANSITO AEREO 

Es todo suceso relacionado con el Tránsito Aéreo, como reduce!~ 

nes en la separac!On entre aeronaves o dificultades producidas en el sumi­

nistro del servicio, causados: 

1) Por no haber respetado los procedimientos aplicables (error 

humano). 
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2) Por ausencia o defecto en el diseño de Jos procedimientos -

apl !cables (error de procedimiento), o 

3) Por falla de las Instalaciones y/o equipo terrestre o de -

abordo (error atribuible al equipo). 

Veamos ahora, a modo de antecedente, las recomendaciones que en 

materia de incidentes da Ja OACI en Ja publicación de la misma denominada 

Anexo 13 al Convenio sobre Aviación Civil Internacional, que establece -

las Normas y Métodos Recomendados Internacionales en materia de Investiga­

ción de Accidentes de AvlaciOn, de fecha Marzo de 1981. 

El Consejo de la OACI adopto Inicialmente las normas y métodos 

recomendados para encuestas de accidentes de aviación el 11 de abril de 

1951, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 37 del Convenio sobre -

Aviación Civil Internacional (Chicago, 1944), con la designación de Anexo 

13 al Convenio. Las normas y métodos recomendados se basaron en recomen­

daciones formuladas por el Departamento de Investigación de Accidentes en 

su 1 Conferencia, celebrada en febrero de 1946, las cuales se desarrolla­

ron ulteriormente en Ja 11 Conferencia del Departamento, celebrada en fe­

brero de 1947. 

En el Capitulo 6, Informes de Anexo, en la nota 2, se establece: 

Las especificaciones de este Capitulo pueden requerir tres informes separ! 

dos por cualquier accidente o incidente: 
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- Informe pre! !minar 

- Informe de datos sobre accidentes/Incidentes de avlac!On. 

- Informe final. 

En la nota al subtitulo: Responsabll !dad del Estado que reali­

za la lnvestlgaclOn-lncldentes dondequiera que hayan ocurrido, se expresa: 

"En el Manual de notlflcac!On de accidentes, Incidentes de aviación de la 

OACI (Doc. 9156 - AN/900) figura una lista de los tipos de Incidentes de -

especial Interés para la Organización de AvlaclOn Cl vil Internacional en 

sus estudios de prevenc!On de accidentes". 

En el Anexo, Capitulo 6.9, aparece la siguiente recomendaclOn: 

"SI un Estado real Iza una lnvestlgac!On sobre un Incidente ocu-­

rrldo a una a~ronave de un peso maxlmo de mas de 5 700 kg., dicho Estado 

deberla enviar, lo antes posible, después de la investlgaclOn, una' copla 

del Informe de datos de Incidentes de avlaclOn a la OrganlzaciOn de Avla­

clOn Civil Internacional, cuando la lnvestlgaclOn entrane cuestiones que 

se cons 1 deren de 1 nterés para otros Estados''. 

En el Capitulo 7.1 de dicho Anexo, bajo el rubro Medidas rapi­

das en materia de prevenclOn, consta la RecomendaclOn: "Las autoridades 

encargadas de la Investigación del Estado que la realiza deberlan, en -­

cualquier fase de la Investigación de un accidente o Incidente, cualquie­

ra que sea el lugar en que haya ocurrido, recomendar a las autoridades CO!!I, 
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peten tes, entre el 1 as 1 as de otros Estados, todas 1 as medidas prevent 1 vas 

que sea preciso tomar rap!damente para evitar sucesos similares". 

Como vemos de las recomendaciones anteriores, en el Anexo 13, si 

bien se senala el concepto de Incidente, no se le define de manera alguna, 

linlcamente nos remite al Manual de notificación de accidentes, en el que 

tampoco desentrana el concepto, como consta en la referenc 1 a que hacemos 

al Iniciar el presente capitulo. 

C) DISTINCION ENTRE ACCIDENTE E INCIDENTE AEREOS 

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

guientes términos: 

"Todo suceso rel aclonado con la utl J lzaclón de una aeronave, -

que ocurre dentro del periodo comprendido entre el momento en que una pe!. 

sana entra a bordo de la aeronave, con Intención de realizar un vuelo, y 

el momento en que todas las personas han desembarcado, durante el éual: 

a) cualquier persona muere o sufre lesiones graves a consecuen­

cia de hallarse en la aeronave, sobre la misma, o por contacto directo con 

ella o con cualquier cosa sujeta a ella; 

b) 1 a aeronave sufre danos de importanc 1 a". 

Por lo que toca a los Incidentes, repetimos la definición pro­

porcionada en el Inicio de este capitulo, que consiste en todo suceso re-
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laclonado con la utll!zaclón de una aeronave, que sin llegar a ser acci­

dente, afecta efectiva o potencialmente la seguridad de las operaciones. 

De lo anotado, vemos que la diferencia entre un accidente y un 

Incidente aéreo reside MsJcamente en los resultados, mientras que un In­

cidente no produce daños humanos o materiales, sino que se traduce en la 

deficiencia de la operación de la aeronave por causas en vuelo, o bien, en 

tierra; por el contrario, el accidente que forzosamente deriva de un Inci­

dente, se caracteriza por los daños humanos y materiales. 

D) CLASES DE INCIDENTES AEREOS 

De acuerdo a la Circular de la OACI. Notlflcaclones de Acclden-· 

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

- Operaciones de Linea Aérea. 

- Las diez fases m6s frecuentes de la operación. 

- Fase de la operación: en ruta; recorrido de despegue; reco­

rrido aterrizaje, etc. 

- Los diez tipos mas frecuentes de suceso. 

- Tipo de suceso: rotura de la célula de vuelo; Incendio; ex­

plosión en vuelo; enfermedad, etc. 

FACTORES CONEXOS: 

Rotura de la célula en vuelo: falla de material; separacl6n en 

vuelo; 1 nspecci On 1 nadecuados, etc. 
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Incendio, explosión en vuelo: falla de material; sistema de e! 

cape; sistema eléctrico, etc. 

Enfermedad, Incapacidad tripulación en vuelo: Piloto; mecanlco 

de a bordo, etc. 

Rotura, falla de neumatlco o rueda: ruedas; personal mantenl-­

mlento de servicio, etc; 

Aterrizaje demasiado largo, desp11gue demasiado largo: condición 

aeródromo; pista, etc. 

Falla del motor: pi loto, supervisión Inadecuada del vuelo, etc. 

Otros: Personal mantenimiento servicio; fuselaje; personal en 

tierra, etc, 

Pérdida de control tierra, agua: Piloto, no mantuvo el mando -

direccional, etc. 

Aterrizaje con tren desplegado, Internacional: tren aterrizaje;_ 

falla de material. 

Incendio, explosión en tierra: piloto; supervisión Inadecuada -

del vuelo. 
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- Las diez fases más frecuentes de la operaciOn. 

- Fase de operaclOn: en ruta; crucero normal, etc. 

- Los diez tipos más frecuentes de suceso. 

- Tipo de suceso: Aterrizaje con tren replegado; motivo des­

conocido; Incendio; exploslOn, etc. 

FACTORES CONEXOS 

Aterrizaje con tren replegado, motivo desconocido; fuselaje; -

compuertas del compartimento de ruedas, etc. 

Incendio, explosiOn en vuelo; falla de material; sistema de es-

cape, etc. 

Rotura de la célula en vuelo: separac!On en vuelo; fuselaje, -

etc. 

Tren replegado, mal funcionamiento. 

Tren replegado, por Inadvertencia. 

Pérdida de control en vuelo: piloto, no obtuvo, mantuvo la ve­

Joc !dad de vuelo, etc. 

Falla del motor: personal mantenimiento servicio; Inspección -

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

Aterrizaje con tren replegado, sin intención: piloto, no veri­

flc6 la posición y afianzamiento del tren. 

Aterrizaje con tren replegado Intencional: tren de aterrizaje; 

conjunto de retracción, etc. 

De Jo anterior, nos percatamos que en la circular de la OACI -

emplean el término Incidente como sinónimo de accidente, es decir, no dli 

tlngue unos de otros, lo cual hace dificil precisar la responsabilidad en 

que pudiere Incurrir el personal aéreo. Oe aqu!, que sea necesario definir 

a los Incidentes aéreos y someterlos a una regulación jurldlca lndependle!!_ 

te de la que rige a los accidentes. 

E) PROYECTO DE REGLAMENTO DE INCIDENTES AEREOS EN LA LEGISLACION 

MEXICANA. 

Oe Jos capltulos que anteceden e Inclusive del presente capitu­

lo, se ha destacado la necesidad de que sean regulados jurldicamente los -

1 ne i dentes aeron.!utl cos. 

Primeramente, del capitulo referente a la Naturaleza Jur!dlca -

de los Reglamentos, hemos analizado los diversos tipos de Reglamentos; -

consideramos que la forma ldOnea, de acuerdo a nuestra leglslacl6n, para 

crear un nuevo ordenamiento reglamentarlo, éste debe de reglar a una ley -

determf nada. 
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La ley Interna que rige la materia de comunicaciones aéreas, -

entre otras de diversa lndole, es la Ley de Vlas Generales de Comunica 

clón. 

La proposición que sostengo en esta tesis, consiste en crear el 

Reglamento de Incidentes Aéreos, mismo que regle a la Ley antedicha en lo 

referente a la materia objeto de nuestro anal !sis. 

Nos percatamos que la Ley de Vlas Generales de Comunicación no 

prevé nada respecto de lo que significa Incidente aéreo, por lo que adole­

ce de una laguna jurldlca que debe ser superada, en virtud de que toda -­

conducta humana que pueda tener repercusiones jurldicas debe estar forzo­

samente en un dispositivo jurldlco que lo rija y lo sancione. 

En el capitulo que prevé las Comunicaciones Aéreas, debe adlcl~ 

narse con una serle de articulas que se refieran al concepto, clases y -

sanciones de los Incidentes aéreos, para que de ah! se remita al Reglame!!. 

to de Incidentes Aéreos como Ley Secundarla, Ja que sera creada una vez -

que sean aprobadas por el Congreso de la Unión las adiciones que se veri­

fiquen en materia de Incidentes. 

Examinando la Ley de Vlas Generales de Comunicación, nos damos 

cuenta que Gnica y exclusivamente prevé lo relativo a los accidentes aé­

reos e Impone sanciones de diversa lndole, segGn la gravedad de los resu! 

tados producidos por tales accidentes. 
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Consideramos que esta Ley, al Igual que en la Legislación lnte!. 

nacional, no prevén a los Incidentes aeronauticos, sino que tal parece -­

que los subsumen a los accidentes sin hacer distinción agluna. Esta situ! 

clOn compleja puede ser resuelta con la adición de la Ley de Vfas Genera-­

les de Comunicación que dé la pauta a la creación posterior del Reglamento 

multicitado. 

En este orden de Ideas, a continuación propongo el siguiente pr.2_ 

yecto de Reglamento de Incidentes Aeronfiutlcos: 

Primero.- Definición de Incidente. Es todo suceso relacionado 

con la utilización de una aeronave, que sin llegar a ser accidente, afec­

ta efectiva o potencialmente la seguridad de las operaciones. 

Segundo.- Clases de Incidentes. 

1. Incidentes de transito aéreo. 

2. Invasión de espacios aéreos de uso especial. 

3. Asistencia de aeronaves perdidas o en dificultades. 

4. Emergencias declaradas. 

5. Operaciones de vuelo real izados bajo mlnlmos. 

6. Interferencia ll!clta (secuestros). 

7. lntercepc Ión o amenaza de otras aeronaves. 

8. Av l so de bomba a bordo. 

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

10. Colisión en tierra (causando daños menores) entre aeronaves 

o entre éstas y veh!culos u obstaculos en las maniobras de 

rodaje y estacionamiento. 
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Tercero.- Definición de Incidente de TrAnslto Aéreo. Es todo 

suceso relacionado con el Transito Aéreo, como reducciones en la separa­

ción entre aeronaves o dificultades produc.ldas en el suministro del servi­

cio, causados: 

Por su alcance; por su origen primario; por su origen secunda-­

rlo; por la dependencia que proporciona el servicio; por el' espacio en -­

que ocurre; por la fase de operación; por las aeronaves Involucradas (ser. 

vicio); por las aeronaves Involucradas (tipo); por el tipo de plan de VU,! 

lo; por el volumen de operaciones en el area; por 'la complejidad en su m! 

nejo; por las condiciones meteorológicas; por la altitud; por calendario. 

Cuarto.- Irregularidad en las Operaciones Aéreas. Es todo su­

ceso ocurrido al real Izarse las operaciones aéreas que no producen lncl-­

dentes de transito aéreo, pero que son motivo de reporte para reglamentar 

en materia de prevención. 

Entre éstas estan: Aeropuerto, en area de maniobra (vehlcuto, 

an lma les, otros); espacio, trayector la que no se cruzan (lnvas Ión espac lo 

aéreo, procedimiento Inadecuado de control de vuelo). 

Quinto.- Error Operacional. Es un hecho en el que se reduce -

la separación mlnlma entre dos o mas aeronaves o entre éstas y el terreno 

u obst!culos. Esta separación es la especificada en el Reglamento de TrAn. 

si to Aéreo, Manual de Procedimientos de Control de Transito Aéreo (Ooc. -

2823.1), Circulares ATS, Cartas de Acuerdo y demAs Instrucciones apl !cables. 
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Sexto.- Factores Causales. Las causas de estos errores o des-­

vlaclones operacionales son las siguientes (origen primario); 

1. Elemento Humano 

a) La no observancia de los procedimientos contenidos en -

las fuentes de reglamentación. 

b) La actuaclOn del personal aéreo de acuerdo a mal Inter­

pretación personal de las fUentes arriba menclondas. 

c) La actuación del personal aéreo de acuerdo a restriccio­

nes Impuestas por actitudes personales negativas, intencio­

nales o Inadvertidas. 

d) La actuaclOn del personal aéreo de acuerdo a sus propias 

limitaciones. 

e) Cualquier otra actuación o interpretación anormal, no -

cubierta en los incisos anteriores. 

2. De procedimientos. Son aquellas en donde uno o m~s de los -

siguientes hechos, dan como resultado un Incidente o Irregu­

laridad; 

a) Las referentes a la falta de pericia o de capacltaciOn -

adecuada de 1 persona 1 aéreo. 

b) Las concernientes a los procedimientos, en el Departa-­

mento de Procedimientos Operacionales. 
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c) Las referentes al equipo, en los Departamentos de lnge­

nlerla y Telecomunicaciones. 

(Por su Origen Secundario) 

a) EO. Error Operacional, un error en el que por una falla 

humana de procedimientos o del equipo y/o de otros elementos 

del sistema, individualmente o en combinación, se produce una 

reducción en la separación al proporcionar servicio de con -­

trol de transito aéreo a una o mas aeronaves; entre ellas o 

entre éstas y el terreno u obstaculos. 

b) PIC. Procedimiento Inadecuado de Control, desviación -­

consistente en la selección Inapropiada del procedimiento -­

aplicado, en el que sin reducirse la separación reglamenta­

ria, se viola el espacio protegido (acordado o delegado) sin 

previa aprobación. 

c) PIP. Procedimiento Inadecuado del Piioto, falta 'de ape­

go a los reglamentos, manuales de vuelo, autorizaciones y -­

restricciones de CTA. 

d) OS. Deficiencia del Sistema, falta de difusión de la -

información o de actualización de la misma. 

e) DPV. Deficiencia de Procedimientos de Vuelos, aspectos 

de vuelo no reglamentados, contemplados, depurados; falta -

de actual lzaclón de manuales, etc. 
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f) DM, Falla a Bordo, del sistema motropropulsor eléctrico, 

electrónico, hldr&ullco, mec!nico, de radar, etc. 

g) Otros. Incidentes de transito aéreo causados Indirecta-­

mente por desvlos en la ruta; por Invasión del &rea de aterr.!_ 

zaje, etc. 

Sépt!mo. - Responsabll ldades. La responsabl ! !dad en la apllca­

cl6n del programa descrito en este Manual se dlstribuira entre: 

El Jefe del Departamento de Transito Aéreo 

El Superv 1 sor Regional Operacional 

El Jefe de la(s) Unldad(es) ATS lnvolucrada(s) 

Un Investigador a Cargo 

Un Equipo Investigador 

El Supervisor en Turno Involucrado 

El Controlador en turno en la posición bajo jurisdicción donde 

ocurrió el Incidente. 

Octavo. - Factores Contribuyentes en la Ocurrencia de Inciden­

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

desviaciones operacionales, cuando se ha detectado que lo produjo el ele­

mento humano, son los siguientes: 

l. ,Coordinación 

2. Juicio 

3. Prioridad de funciones 
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4. Escucha efectiva 

5. Atención 

6. Procedimiento de relevo de posición 

7. Procedimiento de CTA 

8. Fraseolog!a 

9. Anotación de tiras 

10. Tensión 

11. Distribución de recursos humanos 

12. Actitud mental 

Noveno.- Acciones Correctivas. Cuando los resultados de la In­

vestigación de un Incidente Indiquen que hubo un error o deficiencia en el 

suministro del servicio a las aeronaves, se aplicarHn) alguna(s) de las -

medidas correctivas siguientes, segGn la Importancia del caso o del grado 

de requerimiento: 

a) Se le citará para analizar en conjunto el Incidente, sena-­

landa los procedimientos que debieron ser apl !cadas. 

b) Se le someterá a supervisión en el desempeno de su trabajo. 

c) Se le relevará de sus funciones y se le someterá a un curso 

teórico, práctico de refresco, actualización o rehabl litación. 

Cuando se demuestre que hubo descuido, negligencia o se trabaja­

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

o tranqul 1 lzantes, se hará acreedor a las acciones di sclpl lnarlas. 
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t. Amonestación verbal 

2. Amonestación escrita 

67. 

3. Cuando se demuestre que hubo descuido o se trabaja bajo los 

efectos del alcohol, cualquier tipo de enervantes o tranqui­

lizantes, se hara acreedor a las acciones disciplinarias si­

guientes, de acuerdo con la gravedad del caso: 

a) Se le degradará o recategorizará internamente 

b) Se le trasladará a otra unidad ATS con menor complejidad 

o volumen de tráfico 

c) Suspensión temporal en funciones (hasta por 8 dlas) 

d) Se sol lcltara a la DGAC la suspensión temporal o defln! 

ti va de los derechos que concede la 1 icencia 

e) Se le cesará en sus funciones 

Décimo.- Causas Comunes de Accidentes-Incidentes. Según estu­

dios e.n materia de seguridad en general, las siguientes causas más comunes 

se reducen o anulan mediante la: 

Organización, Conclentización, Motivación, Capacitación y Super-

visión, 

a) Actitudes o conductas equivocadas 

b) Candi clones desfavorables de trabajo y medio ambiente 

c) Falta o deficiencia en la capacitación 

d) Falta o deficiencia en la supervisión y vigilancia 

e) Estado flslco de los equipos 



68. 

f) Incapacidad flslca o mental 

g) Falta de lnfonnac!On oportuna y adecuada 

h) Distrlbuc!On o diseno inadecuado del local, consolas, pers2 

na!, etc. 

Décimoprimero.- Independientemente de las medidas correctivas -

expresadas en puntos anteriores, en el caso de danos humanos y materiales 

producidos por algún Incidente del personal aéreo, en su caso, se le apli­

car~ las responsabilidades civiles, penales y laborales en que hubieren -

Incurrido. 

En capltulos precedentes, hemos visto que en materia de respon­

sabl lldad en el transporte Interno e Internacional. En este último caso 

se aplican prioritariamente las normas contenidas en las convenciones in­

ternacionales que México ha suscrito y ratificado constitucionalmente, y 

en segundo término las normas del l lbro IV de la Ley de Vlas Generales de 

ComunlcaciOn y las disposiciones que la complementan. 

SI se trata en cambio del Transporte Aéreo Interno tienen prio­

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

Por lo que respecta al derecho interno en México, es decir, a 

la Ley de Vfas Generales de ComunlcaclOn(l1), veremos a contlnuaclOn que 

llnlca y exclusivamente regula a los accidentes aéreos y determina en estos 

(11) Ley de Vlas Generales de ComunlcaclOn, EdlclOn Secretarla de Comuni­
caciones y Obras Pllbl leas, México, 1932. 
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casos las sanciones a los responsables de los siniestros que tienen verl­

flcatl vo, 

Examinaremos las normas m6s Importantes de esta Ley en materia 

de responsabll idades: 

Art. 471.- El propietario de una aeronave es responsable de -

los danos que el la cause a las personas o a la propiedad ... 

Art. 473.- El propietario de una aeronave no es responsable por 

los daños que ésta ocasionare en casos fortuitos o de fuerza mayor, o bien, 

por vuelos ordenados por la autoridad. 

Art. 474.- El propietario y tripulación de una aeronave no !n­

currlr6 en responsabll !dad por accidentes a personas si comprueban haber 

tomado las medidas razonables y técnicas Indicadas para evitar el daño, 

Art. 679.- Los que Intencionalmente o por imprudencia, de cual­

quier modo, danen, perjudiquen o destruyan las vlas generales de comunl­

cacl6n o los medios de transporte .... , serán castigados de acuerdo con las 

prevenciones del Código Penal. 

Art. 696.- Se impondrán de quince dlas a un año de prisión, o 

multa de diez a mtl pesos, al que de cualquier modo destruya, Inutilice, 

apague, quite o cambie una sena! establecida para la seguridad de las v!as 
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generales de comunlcacion·o medios de transporte •••• Si se ocasionan los 

accidentes mencionados, se aplicarán las reglas de acumulaci6n con el del.!. 

to o delitos que resulten consumados. 

De lo expuesto, se ha demostrado fehacientemente que la Ley alu­

dida no prevé la regulación del Incidente aérea, el cual pudiera ser la 

causa Inmediata o mediata de un accidente;. motivo par el cual, se hace ne­

cesario que el legislador nacional elabore un reglamento de incidentes -

aéreos. 

Para Implementar este reglamento, de acuerdo a lo anotado en el 

capitulo referente a la Naturaleza Jurldica de los Reglamentos, serla me­

nester que el legislador primeramente sometiera a aprobación del Congreso 

de la Unión un proyecto de reforma y adici6n al capitulo IV de la Ley de 

Vlas Generales de Comunicación, con objeto de Insertar un conjunto normati· 

vo que se refiere a la regulación de los Incidentes aéreos. 

Con esta reforma, el legislador tendrla la pauta o punto de par. 

tlda para crear el reglamento de Incidentes aéreos, mismo que acotarla to­

do lo referente a la materia objeto de esta tesis. 

El reglamento que propongo como arquetipo en este capitulo, si 

bien es cierto comprende todos los problemas que derivan producto de un 

Incidente aéreo, también lo es, que es un Intento por coadyuvar en forma 

modesta a dar a conocer una de las posibles formas de Instrumentar un re­

glamento sobre la materia. 

... 
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Para terminar con este estudio, en lo que respecta a las respon­

sabilidades contractuales o extracontractuales derivadas de un Incidente -

aéreo, en virtud de que el Incidente generalmente no tiene resultados que 

se traducen en danos humanos y materiales, bastarla con precisar en el regl! 

mento: que en caso de existir tales danos, producto de un Incidente aéreo, 

Independientemente de apllc~rsele al responsable el reglamento, conjuntame!!. 

te se le apllcarlan las responsabilidades civiles o penales en que lncurrl.!!_ 

re.· 
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CONCLUSIONES 

Como asentamos en la lntroducclOn, el aumento en el volumen de 

personas que a diario abordan las aeronaves comerciales, asl como el In­

cremento lógico de los vuelos comerciales, se hace necesario tratar de -

prevenir los accidentes de aviación mediante la regiamentaciOn de su fu~ 

clonamiento. 

Pero no únicamente debemos conformarnos con la reglamentaciOn -

de un accidente, sino que es urgente y necesario que regulemos el origen 

o la causa de tales accidentes, es decir, sancionar debidamente el lncl-­

dente que l~ dio origen, ya que detras de todo accidente hubo un Inciden­

te generador. SI diminuimos el número de incidentes, disminuiremos conse­

cuentemente la producción de accidentes. 

De lo anterior, considero vAlldo, en aras de una mayor segurl-­

dad en el transito aéreo, la creación de un Reglamento de Incidentes M-" 

reos, mismo que reglamento a la LEY DE VIAS GENERALES DE COMUNICACJON de 

1932, en materia de comunicaciones aeronautlcas. Para lo referido, es m! 

nester que se adicione la ley citado con un capitulo especial que se lla­

me: DE LOS INCIDENTES AERONAUTICOS, para que de este capitulo se remita 

al Reglamento. 

He dividido la tesis en los siguientes capitulas: 

Capitulo Primero.- Antecedentes Históricos. En este capitulo -
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examinamos la deflnlcl6n de Derecho Internacional y de Organismo Especia­

lizado de la O.N.U. Examinamos, asimismo, la naturaleza y antecedentes -

del Organismo Especializado denominado Organización de la Aviación Civil 

Internacional (OACI); desde la Convención Multipartita de Navegación Aérea 

celebrada en Parls en 1919, evolucionando con la Conferencia de Chlcago de 

1944, que fue la que creó a la OACI. 

En el Capitulo Segundo, referente a la Estructura y Funciona -

miento de la OACI, especificamos con mayor detalle los fines y la consti­

tución de este Organismo Especial izado, precisando sus fines de carActer 
1 

técnico, comercial y juridlco. Por lo que se refiere a la estructura de 

la OACI, vimos los tipos de miembros que la Integran; Jos órganos que la 

forman y dentro de estos últimos examinamos a la Comisión de Aeronavega­

c!On, objeto del Capitulo X de la Convención de Chlcago, que se aboca al 

estudio de modificaciones a los Anexos de Ja Convención y a Ja realización 

de recomendaciones al Consejo en materia de trAnslto aéreo. 

En el Capitulo Tercero, examinamos la legislación y Convencio­

nes Internacionales que existen en relación con Ja materia objeto de nues­

tra tesis. Vimos la Convención de Varsovia de 1929; el Protocolo de la -

Haya de 1955; el Acuerdo de Montreal de 1966; el Protocolo de Guatemala -

de 1971: los Protocolos de Montreal de 1975; el Convenio de Guadal ajara -

• de 1961 y la LegislaclOn Aérea de México. 

En el Capitulo Cuarto, anal Izamos el concepto de Reglamento; la 

facultad reglamentarla; las clases de reglamentos y consideraciones respeE_ 
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to de las sanciones que pueden Imponer los Reglamentos. En este Capitulo 

vimos las condiciones de fondo y de forma que caracterizan a los Reglame!! 

tos. 

Entre las primeras, establecimos que para la validez de los mi_! 

mos tenlan que ser dictados por la autoridad competente, es decir, de - -

acuerdo al articulo 89 Constitucional, corresponde al Presidente de la Re­

pública. Por lo que respecta al segundo requisito de validez del Regla-­

mento, se refiere a que es medio de ejecución de la Ley y, por lo mismo, 

debe estar subordinado a el la y de conformidad con sus disposiciones. Y 

en relación al requisito formal que debe cumplir el Reglamento, consiste 

en ser pub! !cado en el Diario Oficial de la Federación. 

También vimos en este Capitulo las diferencias entre los Regla­

mentos, según la claslflcaclOn, Delegados, Autónomos y de Ejecución, y -

finalmente, analizamos a las sanciones en los Reglamentos. 

Por último, en el Capitulo Quinto, expusimos la parte medular -

de esta tesis, consistente en la "forma en que se pueden regular los con­

fl !etas que originan con Incidentes aeronautlcos". En este Capitulo, pro­

pusimos las definiciones de incidente e incidente de transito aéreo; dls­

tlnc!On entre ambos conceptos; clases de incidentes aéreos, y proyecto de 

Reglamento de Incidentes Aéreos en la Legislación Mexicana. 

Consideramos que en el último Capitulo se sintetiza el objeto -

de la presente tesis, y que Msicamente consiste en que el legislador debe 
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de crear un Reglamento de Incidentes Aeronáuticos, con el objeto de aumen­

tar la seguridad en el tránsito aéreo nacional e internacional y evitar la 

producciOn de accidentes. 

El Reglamento que proponemos, en todo caso, debe ser de Ejecu-­

ciOn, ya que debe de reglar y ejecutar el Libro IV de la Ley de Vlas Gene­

rales de ComunicaciOn. 

Espero que este modesto trabajo coadyuve a la investigación de 

la Legislación Aérea de México, la cual adolece de severas lagunas jurldi­

ca, entre otras, en lo que respecta a los "i ne i dentes aeronáuticos". 
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