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llllTltODl!CClOB 

En la facultad clt.'! Derecho, existe la cátedra de De.recho Aéreo, impart.ida por -

brillantes juristils, cómo es el Lic. Enrique Loacza Tovar, pi:.ro cabe hacci.- me!! 

ción que en nuestro paf¡.; no contamos con literatura suficiente tle la matt•ri.1 y 

son pocos los trnt1tdi.8ta.!'1 que se abocan al e.5tudio üe la Ciencia Juddit..ói }.,;¿ -

rea, por lo que hay que [CCUrrir en la mayoría dC los CJSOS J. fuentes doctri -

nnrins internacionales, como son Jos Espaiiolcs, Argentinus, Pt•ruanos, Nort1~ -

americanos, etc. 

Dentro de la matC!ria del Derecho Aéreo existe un tóplco t•Hl poco ptofunüi.~ddo­

_como es el de loo Accidentes de Aviación, por lo qul! mt.! caui;Ó ;_;rnn inquietud -

buscar sus consecuencias juríJicas y para demostrar mcdlantc éste trnbnjo, 

que actualmente los 1\cci.dente:.: de Aviación son cada vez má.s escasos grt1ci11s a­

los avnnces tccnológicof. que hacen más seguro la industria del transporte aé­

reo; avances que el Derecho no puede dejar ;i un lado, ni ser indiferentl!, slno 

que debe adecuarse a las nuev;:is realidades sociales, económicas y político.s,-­

parn lograr su objetivo (¡ue es la de tutelar el interés colectivo. 

Durante muchos años los Accidentes de Aviación estuvieron nlaciuna<los con fa-

llns meciinic;is prnhlj•mt1s del e~tado del ti~rnpo. Sín embnn.~o, con el mciora­

miento constante de la tccnologÍit de vuelo y de los aviones, lo?-J Accidentes -­

debido a éstos causas tendieron a desaparecer surgiendo en cambio f:illas debi­

das a distraccione~, falta de concentración, dccisionc!; equivncacl.1.s, inforr.ia -

ción valiosa ignorada, etc.; todas ellas rela.cionad.1s con L1 habilidad d~l Ca­

pitán para manejar i1tlect1<1damente los recursos humanos y materiales disponibles 

Aviación. Debido :1 la ohvin im!Jort<1ntia que tiene pnra la t>ec.uridad del vuelo 

el adccundo aprovcch.J.micnto de l<H; recursos de cabina, las compml!as de avia -

ción han iniciado pwgra;:ias tendientefi a la ldentif lcac16n de los estilos nn -

tura.les de trabajo de la trip11L1ción y a la sensibi llzación resp!!cto de lo -­

inefect lvo qu~ !llH»lPn ser dichos estilos, bajo condicione:; de presilln, amena -

za de slniestro y demcís situaciones extremas, con el objeto de inducir un cam­

blo de actitud de la trtpulación y, eventualmente un cambio de conducta. 



La aviación se asic.nta sobre una b.1se de li:!y~~ y i:~t;J.,¡,~¡~¡¡tcs 1 t~ntr"> nnc\nnales 

como internacionah>s que li1.rnL'n por objeto m~nt1rn~·r 1• inlt!nnlfl.::.;:r l:i !!P.gurl -

dad, lo cual es especialmente cierto en el ci.l50 del transportt:. aéreo regular.­

que ha alcanzado nivelei; de seguridad iguales e incluso mayores a los del 

transporte público de '3\tperficic, siendo d i.nstrumento internacional bástco -

11 La Convención para ln Unificación Je clerta!j reglas relativas .:11 Transportc­

Aéreo tnternacionnl, (irmado en \larsovfo el l~ de Octubrt! de 1929 ''. 

Raramente un accidente es el resultado de unn sola causa. Los nccldentes son-

casi siempre una combinación de varias caolil15 dif.::rence~;. que si c;tJ conslderrm 

aisl.adamence pueden parecer insign.i[icantes, pero que en combinación con otras 

pueden constituir una secuencia de sucesos ilpdluntt!r.it'r.tc. .ta<lepenrlientP.s, que -

dan como resultado un accidentt!, 

Una realidad que me motivó a emprender éste estudio, es el hecho de dcmostrar­

que la industria aére.::i es la más segura de todaB las industrias de la tram; -­

portación, así como s1úlalar la imperiosa necesiduJ. <lu busc<Lr uniforni<fad en -

materia indemnizntoria por responsnbilidadcs surgidas dC! Accidentes <le t\via -­

ción, por lo r¡ue intenté buscar las consCC\ICllcias que sur~cn de los '1Cciden -­

tes de aviación y que unica!llentc por la:; acciones llevadas a los roro~ iuLt:L -

nacion.n.1.es se puede lograr un cierto grado de uniformidad de criterios. 

Para logrnr tal propósito organizé mi. tr.:ibajo en siete capítulos y un<1s consi­

deraciones fina les. Estudi.é en el capítulo primero l~ l concepto dll l Accidente­

Av iator lo, para difC'rcnclarlo del Incidente, buscar sus c,1racteristicas funda­

ment.i.lc.s y sus 3lc,1nces. 

Frei.:ucult:ilHi:ntc l.1.s c.'."!11s:1s di:> 1 ns ;1Ccidentes o de los incidentes se llaman Fac-

tares Causales, pa.rticularmt.!ntl..! entru los investi.g.-.idores de accidente5. El -­

tema de la Responsabilidi1dt.!G lncluyenJo las Convencionea Internacionales que -

ha hnbido en est.1 materia, las reseñamos en ~1 capitulo segundo. 

Los set:"vicios de húsque<la, J.fdstencia y salvamento, actlvidades nece:"arias 

inmediatas a un accidente de aviación, son desarroll.:idas en el capítulo terce-

ro. Las estndisticas como t!lt!u1c.11lu f-.¡¡1.J..J.;;",C~t::.! ;;:!.r:! t<'•ln~ lo;; t1ue intervienen 

en la navc¡.;J.cién y en el tr.111.,porte <Ú~reo es tratada en el capitulo cuarto. 



En el capítulo qurntu :~t! .::.xr~~r· 1•1 tema del iovestig."lt.:ión de ncc:i.dentcr; cun el 

ff.n de determinar !a cn\\,.;,1 v c~tu.:.:!~ que ocasionan accjdcntes avi.u:v1 lo_:. 

Aunque la cécnlc.:i. '1''~:{máutic<1 ha Tf'ali.zado progresos consídt:rabl~:i, ,tti;1 .-i..: ~-::-:¿ 

sentan casos en el proyecto, la ínhrit~<1~ión o el mancenimiento Úl! aernn;1ve:-;. 

Toda mejora de 5eguridnd acroniiutlca e:dt;i! los l!Sfucr2os C\)f11\JinadoA tle tollos -

los sectores de la industria, <!n particular de 1.1 :1dm!ni5tr.1cUin, de Jas triP.:! 

laciones de vuelo, de la!l técnicns, dt> los fnhricante.s, de lo:; ot·}::rni:>inos Gu -

bcrnmnentalcs )' de t.1i; lfne;i.s aéreas, sJ.tJndo é::-to 17\ated~t <lel cnp!tulo se:.::to,­

cuyo título es La Pre\.'!:'nci6n clc 1\ccidente!• de /wi.ac.i15n mismo que bu1>C<l evitar­

que se produzcan accidentes dl' aviación. 

Parn concluir !!Sta l1lpótesis dr> trabnjo pr<.!senti1mos un casa pr<'ictlco dunde ex­

ponemos conceptos vertidos y de~arroiia<lo;,; t.!íl el presente estudio. 

Nuestro trnbajo de tesis es sucept lb le de superarse~ por lo que en un futuro -

podría estudinr,e de nu~·Jo e~te tema. aportando <latos que nctualmente no estu­

vieron a nuestro alcance o dnndo otro enfoque al probl~ma de las Accidentes 

Aviatorlos. 

Esperamos en el futu::-0 1 c:on nins e:qwriencia e infornwciOn, abordar Je nuevo -

ustas materias. 
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1El1A 

l.- COJICEl'IO DEL ACCIDt::nE AVIAYOllO. 
cmEIL\l.IllADES. 

0 Entonces, la cercanía del sol derrite rlipidamen 
te la olorosa cern que sujetaba sus plumas y pri:: 
vado de las alas que le servían para remnr en cl­
espacio no pudo sostenerse más en el aire" 
(Ovidio.- Pasaje de la Leyenda de Dédalo y de --­
!caro). 

I. - INTRODUCCION. 

El primer problema a que se enfrenta cualqui~r ·investigador -

es conceptuar su objeto- de. _estudio, delimitar su canlpo de ne-

ción, para tratar de desentrañar. las esencias y caracteres -

peculiares de su objeto con t!l fin d.;; llegar ~ la obtención -

de hipótesis o supuestos que al confrontarse con la realidad-

de la que forman parte¡ pretendan emitir leyes que sean vige!! 

tes en un momento y espncio determinado. 

En este capítulo pretendemos dar una conceptualización de lo-

que la doctrina, la ley, las convenciones internacionales en-

tienden por accidentes de Aviación; de igual manera analiza-..; 

mas la importancia jurídica que reviste el estudio sistemati-

zado de los accidentes aviatorios. 

2 • - COXCll'YO DE ACCillll!lITE A 'i'IATOIUO • 

2. l. ETlHOLOl;IA UcL ACCllJENTE. 

La palabra Accídenl.:o::: \ i) proviene da la 1ro;: latina accidensJ -

CFR. E~CICI/lPEDIA SALVJ\T Tomo 1, Snlvnt Editores, Il.:ircelona 1 España 
1971 1 p. !S. 
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dentis. 

Estado que aparece en alg.unn cosa sin que sea de su esencia. 

Suceso fortul to. 

Suceso eventual del que resulta un daño. 

Esta eventualidad no h<t sido fruto de la casualidad; tuvieran 

que transcurrir innumerables siniestros en los principios de-

la navegación aérea, los riesgos .del aire eran lo que caract_! 

rizaban a la incipiente industria del transporte aéreo. 

Los riesgos del aire, de a.cuerdo con la época, fueron ya e:-r-...;, 

plicados en el año de 1922 por Ripert, en la Sociedad de Es-t~ 

dios Legislativos. (2) 

2. 2 CONCEPTO !JE ACCIDENTE AVIATORIO EN LA. DOCTRINA. 

Para el jurista español Tapia Salinas el concepto de acc.iden-

te (3) tiene varlos puntos de vista; el vulgar de la e>tpre---

sión la considera corno todo acontecimiento o suceso eventual-

que impida o altere el normal desarrollo de un tra.nsporte ---

aéreo. 

BAUZA ARAUJO Al.VARO: Ju::t Acciduntc· i\vlatotio y :;u Problcrntica Jurfdi­
ca. En!layo pub¡ic,J.d.:. t:n l..;~ tr..tbJjc:; d".' Dl!rechn A•!r'Oñ:fot leo del Esp.:1-­
cto ... Colección de Estudios Jurídicos, volumen J Il, Instituto lb..:iromne 
ricano de Derecho At:ronáutiCú y de Ei:pilcio; Stctvio 'f :>lntilde Ht!rnfinde"i! 
Editores Madrid lGtJl, p. 9i. 

TAPIA SAU~AS LlllS: Re~drncn Jur{d~ca de l\J5 St.'fi?!,.I'_~cnináulh:us. Colc_s 
ción de Estudios Jur1dicos, Volumen i, Instituto lbcroJmcrlcano, Ed. -­
lntercontincntat Gráfica p. l,!+Q, Madrid l97B. ~:t maestro Tapia S.1linas 
Scrinln que el t:onc..:pto ,JI! <h.:.1.i.J\!11l.: tiene t!l~ti!1'.'.':'!~ d.::nl ficadns~ se~ún 
:rna el punto de vlstn ,1 flUC se someta, As{ corno para el técnico será -
.1cciUente --------- - -- --- - ---- -- - - - -- - - - - -- -- · - - - - -- - --- -- - --- - ---- - - --



El conocido jurista español distingue, al igual que algunas-

reglamentaci.ones nacionales entre el accidente y el inciden-

te de aviación definiendo éste último como 11 toda y cualquier 

clase de anormalidad en vuelo de un avión que sin causar los 

resultados constitutivos de un accidente tal y como ha sido-

definido pone en peligro gravemente la seguridad de la aero-

nave11
• 

Le Golf (4) define al accidente de aviación como 11Los casos -

en los cuales la aeronave o el cargamento han sufrido daños, 

o los pasajeros, miembros de la tripulación o terceros han -

sido heridos. Se consideran como dañadas las aeron.i.·vca que.-

no puedan ser reparadas rápidamente por el simple uso de: una 

pieza de recambio 11
• 

Esta definición sigue el scnt:ldo de la Convención de Varso--

via. <ll! 1929 al exigirse por ésta última que el daño sea pro-

ducido por el accidente. (5) 

rualquier fallo ln.nrrmo o <ll~ nnterlal 4lJe inpida el vue1n, el despe-
611.le o i1terrtz.ijc> de un avi6n; para el transportista lo sc.ci en cuan­
to por unas u otrcts C<Ju...<:>as no puedan llevarse a cabo el transporte;­
p•ll<l el é1.".CgllradOr Si 10 S\lCHH r¡o l:.Ú.!l.ll; L•~µt;:~<..J..;.3!....,-..c:; ~:::~~':.~';' f'Y<"­
v'f.st.<'l.S en ]a póliza; ¡.ar.i 1•l juri:;t.i, en tanto que sus crn1scCU2l~Cins -

lleven consigo el int.'ttrf-1lraicnto del contrato con obllgr.icÜ11.k':5 d~ --· 
ind'3Jtli.z..1cion, para el nédico a:.ando se producen rruertes, het·tc!..'15 o 
lesiones direct.'líTL!nte rclncionadns con el hecho, y para 1a ley y -­
los convenios 1ntc.m,1c.i.mt:Ues oi.mdo en el suceso concurran los rl!­
qtrlsitos y circunstrmci ... 1.s exigidas en los re...c;-pectlvcs textos. 

4 U:. WLF 1'~'1t\i..'XL; ':"r .. L.itS ;;; '.·:-t';a: et Pr.:i:tin11 .... de> Droit .~~~.:!:..~~· nu:n. 
1 ,437. 
SZEl<ELY lU .. BEl<lU ! ln ... stME.'l~ntus de D.:red{Q 1ntcm1ciorn·Ü Público. tcnl: 
lll L.1. ed Direcc16n Gencr:ü <le~ Public.acioni::s, l'..:;.A.:~"'.(;-~1. r·--
11/J 
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Tapfo Salinas califica esta definición como imprecisa. 

Para Rafael Coquoz (6) el ti!rmino accidente de aviación pue-

de ser tomado en dos sentidos, uno restrictivo que se rcla-

ciona con 1--i explotación de la Empresa Aérea, y uno amp.1 f.o -

en relación con la victima, inclinándose por esta segunda -

siempre que exista una relación de causalidad entre el daño-

y el vuelo. 

Hax Litvln..: (7} al hablar Jt; ~úmu definir t:!l t~rmino 11Acci--

dente", dice que se debe descartar toda definición restrict.!_ 

va o técnica, e interpretur el artículo 17 de la Convención-

de Varsovia, que. hace H!.ferencia a la responsabilidad del --

transportador aireo en el caso de accidente, en u11 sentido -

que no pueda perjudicar a la víctima, no compartiendo tampo-

co el criterio de Le Golf. 

Por accidente de aviación deberá entenderse cualquier aconte 

ARI' 17. El Por.:au)J· es responS:i.ble del düño ocasionado, en caso de 
üüert~, lié;,_-lJ.:i V .:..ili~.¡ül..:i ui..úi l~l..::i:! Cl.n.-¡1Vr,.J. ::.u[d.Ju. pv1· l.:.l.ksl-­
quier viajero, mando el accidente que l').') causado el daño se haya -
producido en la aeronave. o en el OJ.rSO de todas las operaciones de 
eubarque o desenbarque . 
axµJZ RAFAEL: le Droit Pr:i n\ Internacional Aiirien • Recueil Si rey, -
Parts. !938, p.122 
W..1( !.11VINE: Droit Afrien p. 204 ,cit,,dn por lll\UZA MA!JJO ;\llli\RO­
Del Accidente Avi;itnrio V ~1 rrnh1'?fll-'1tir,1 ,T11rídirn. Opdt. p. 99. 
Agrega cµo ro Bélgica la jurisprudencia admite que una afección del -
oido provocada por la nodificación de la presión atrrosfériC<l , debi­
do al <leccnso del avión, con...i:;tituye tm perjuicio que P'~.Je ser con 
siderado caro llll accidente de trab.:tjo si el vi.ajero cfectib el des: 
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cirniento o contingencia originado ~on motivo de la transpor-

tación aérea que produce daños a los pasajeros; a los ------

miembros- de la tripulación,-- a terceros y que produce daños -

esctructurales a la aeronave y que na pueden ser reparados -

rápidamente por el simple cambio de una pieza de repuesto y-

que pone en peligro gravemente la seguridad de la aviación. 

CONCLUSIONES. 

debe ser que dicha contingé;,cia ocurrida co~ motivo de -

la transportación aérea. 

que produzca daños n los pasajeros; a los miembros de la 

tripulación; a e.1 equipaje y a las mercancias (Responsabili-

dad Contractual) así como a los terceros en la superficie --

(Responsabilidad Extra Contractulll). 

que produzca daños estructurales a la aeronave y que no-

pu~dan seL repaLados Lápidnmente por el simple cambio de una 

pieza de n~pucsto. 

la presencia de la gravedad del dailo que afect~ la s~gu-

rida11 de la avine ión. 

2. 3 DIFERE~1CIAS 

ACCIDENTES E INCIDENTES. 

plaz.amient:o l'11 cu:~plini<:!nto de un contrato <le empleo o df' trabajo! lo­
cual conduc;" a t1e:;t,1c;1r <¡ue las lesiones :;ufri<las por los pasajeros co 
mo conspc1,r>111 i;1 ,¡,, <:!".'f'?t:t:::.::: e~ el ,;;L;tl!.,•..> Jt! prcsurizctción deben ser :: 
considerado,., cf;mo un perjuicio o daño, rm t~l sentido de fo Convcnci6n­
d1.• \!;ir:;ovL1. 



ACCIDENTES. 

Cualquier acontecimiento o contingencia origine_ 

do con motivo de la transportación aérea que --

produce daños a los pasajeros; a los miembros -

de la tripulación 1 a terceros y que produce da-

ños estructurales a la aeronave y que no pueden 

ser reparados rápidamente por el simple cambio-

de una pieza de repuesto; y que pone en peligro 

gravemente la seguridad de ]fl 11vlaci6n, 

INCIDENTES. 

Cualquier ::icontecimiento o contingencia relaCi.!!_ 

nada con el transporte aéreo y que puede o no -

afectar las operaciones normales la seguridad 

de la aviación con repercusiones jurídicas. 

Aquí podemoti a guisa de ejemplo, mencionar las turbulencias-

(8) que son fenómenos meteorológicos que pueden poner en pe-

ligro la seguridad del vuelo; pudiendo clasificnrse como i!!, 

cidentes nquellos como se desprende de la dcfinicLón anotada 

DAVIS FDHFRI' P: Thc pilct • Trild. A.1lcaio l,0111vu.o, Ja Edición, --­
Javier Vergara, F.ditor Euenos Aires. 1986 , p .10.~, En la jerg:i de -
la oficina mL'!teoroliY,5ic.1., ligera turbulcncfa si!71-ifica pequ.eilas s.:1c11 
elidas que C<l!.J..C'::m uru lc-.·c fricarodidad. -
1\rrbulencJ.a ~!ci.1:r.1t1.i.- Es un condición de vuelo que c:dgc que se --­
ajusten los cinturones . 
Turbulencia Grave.- 111:.l avión pu.e.de descontrolnr:-,.c m:.m:ntrrneammte. 
Los ()i;l.lp;'l..!1tes !3CU ln.'1Zar!Js con violencia ccntrli. P.l cinturón y ----



que puedan o no afectar las operaciones nor:mµ.les y la. segur_!. 

dad de la aviación y que en un momento pueden las turbulen--

cias convertirse en accidente de aviación; causando daños a-

los pasajeros; tripulación, a la aeronave. 

2.4. EL CONCEPTO DEL ACCIDENTE EN LA LEGISLACION 
INTERNACIONAL. 

CONVENIO DE CHICAGO. 

El anexo 13 del Convenio de Ch1.cago define al accidente de -

aviación como 11 todo suceso relacionado con la utilización de 

una aeronave~ que ocurre dentro c:!cl período c0Mprendi do en--

trc el momento en que una persona entrn abordo de la aerona-

ve, con intención tl~ n!ü-lL!.uL- i,J.i1 vuo::lú, ;; el r.:cr.:cr.tc c:1 qui:>-

todas las personas hnn desembarcado durante el cual: 

n) Cualquier persona mucre o sufre lesiones graves a conse--

cuencia de hallarse en la aeronave, sobre la mí.sma, o por --

conducto directo con ell.'.1 o con cualquier cof;a sujeta a ella; 

b) La aeronave sufre daños o roturas estructurales que afee-

tan adversamente su resistencla estructural, su performance-

o sus características de vuelo, y que norm.J.lmente exigen una 

contra el respaldo del aslento. 
'furbulencia Pxtrerr.a.- Hara vez cncontrcda, el avión sacudido con -­
violencia he..c.:ia todos los l.:idos, prf.ctica.'TCI'lte. irrposible de centro -
lar, ¡x.iede c.-.ru.5ar dmios • 



El mismo anexo diferencia el nccidente del "incidenteº de --

aviación al definir a éste último como 11 t.odo suceso t'elncio-

nado con la utilización de una aeronave., que no llegue o ser 

accidente o que afee te o pueda afectar la seguridad de las -

operaciones. (9) 

MANUAL SOBRE INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION 
PUBLICADO POR LA 0.A.C.I. EN 1959. (to) 

En este Manual encontramos conceptos más amplios _que en el -

anexo l 3 de Chicago, al considerarse: 

ACCIDENTE DE AVIACION.- Todo suceso relacionado con la ope-

ración de una aeronave que cause muerte o lesiones a alguna-

persona. 

El anterior concepto no se limita al período de vuelo; nbnr-

cando daños a terceros que no van en la aeron.i.ve. pero adolc-

ce del defecto técnico de restringirlo a la muerte o lusio--

nes graves a las personas o daños de importnnci a de la a ero-

nave. 

CONVENIO DE VARSOVIA. 

Este texto internaciorwl no define directamente lo que en---

tiende por accidente, tan sólo se refiere a la re.sponsabili-

9 Anexo de Chlcogo. (doc. 7300) • 
10 TAPTA SALINAS r.m.s: _!l$:úren Jur!dico de los &>guros Aeronáuticos -­

colección de F...studios Jurídicos, Voluren 1, Trn1x1jos de Derocho 1.\e­
ronáutico y de Espacio; [J. lntl!rnncii:mi\l, CrfLfi.c~i :-1,1ddJ l.97P,, ¡i.!,!1}, 



dad del transportista por daños. El sentido de anormalidad-

o suceso imprevisto de aquellos, lo justifica muy indirecta-

mente, (11) 

El artl'.culo 17, (12) a los efectos de responsabilidad e inde!!! 

nización lo define como que "El porteador es responsable del 

daño ocasionado, en caso de muerte, herida o cualqui.era otra 

lesión corporal sufrida por cualquier viajero, cuando el ac-

cidente que ha causado el daño se haya producido abordo de -

la aeronave o en el curso de todas las operaciones de embar-

que y desernbnrque. 

Cuando se trata de daños causados a los equipajes facturados 

o mercancías, el convenio no se refiere a accidente, sino al --

hecho causante del daño. Esto es así por cuanto tal hecho -

puede producirse, no solamente con motivo de accidente, sino 

simplemente durante. el tiempo en que los equipajes o mercan-

cías se encuentren en poder del porteador, sin necesidad de-

que sea durante el vuelo, ni siquiera. en las operaciones de-

ll Opclt. p. 1.1s 

l 2 Corrvenio parn la urd.ficación de ciertas reglas relativas al trans­
p:>rtc aéreo intcm1cion1l 1 Ifoar.ento OACI publicado en la Gaceta de 
M;idrld, TIÚi:! 233 correspondie.'lte al 2l de Agosto de 1931. p. 1362 
y siguientes. 
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embarque y desembarque, (13) 

CONSEJO DE LA O.A.C.I. (14).- Define el accidente como "to-

do suceso relacionado con la utilización de una aeronavt~ ~ --

que ocurre dentro de un período comprendido entre el momento 

en que una persona entra abordo con intención de realizar un 

vuelo y el momento en que todas las personai:; han descmbarcn-

do durante el cual: 

a) Cualquier persona muere o sufre lesiones graves a cense-

cuencia de hallarse en la aeronave, sobre ésta, o por conta~ 

to directo con ello o cualquier cosa sujeta a ella. 

b) La aeronave sufre daños de importancia, 

Como se verá, sigue el mismo cspiritu del Anexo 13 de Chica-

go; para la mayoría de los tratadistas el período de la ca--

bertura contra las consecuencias de cualquler accidente que-

responsabilice al transportador, empieza cuando el viajero -

deja los edificios '1<lmini::;tréltivos del aeropuerto para enea-

minarse a la aeronave y termina cuando el pasajero deja los-

terrenos del aeropuerto G.1 desembarcar de 1.1 aeronave. 

13 SZEKELY Al.BEIIDJ: Instrnnmtos de Derecho Internacional Puñlico, Tam 
IU Ja ed Dirección General de Publicaciones, UNA'! 1981, p. --­
Art 18. - El porteador es r~ixmsable del d.aiio ocasionado en caso -
de destrucción, µfr<lida o averfa de equipajes facturados o de rrerccm 
cfus , cuando el hecho que ha causado el d1ño se. produzca durante :: 
el tr.:?r'.sportc. .:rtrm. 
2. - El Transporte ~reo, con arreglo .:11 sentido del p.-ÍlTafo prece­

dente, CCXJl>rendetá el peño.lo durmLc el cual los equipajes o nErcan-



co:lVENIO DE ROHA SOBRE DA~OS A TERClóROS 
EN !.A SllPF.RFICIE. (15) 

No· definen ni regulan en realidad los accidentes aéreos, 

ahora bien; 

ll 

a) El Artículo 18 del Convenio de Roma de 1933, fija los l.f 

mi tes de resp'onsabilidad del empresario para cada accident~, 

por lo que puede. considerarse como tal a los fines del Con v.!: 

nio: 

L- Todo daño causado por la aeronave en vuelo a las perso­

nas .... 

2.- El causado por todo cuerpo· que caiga de la aC.ronave. 

-3.- El realizado par una persona que se encuentre abordo. 

Siempre que los daños causados a las personas o los bienes -

que se encuentren en la superficie, y durante el período de-

vuelo de la aeronave, considerándose como tal el comprendido 

entre el comienzo de las operaciones de salid<? hasta el fin-

de las operaciones de llPcada (Art. 2 del Convenio). (16) 

cías se h.illcn b.3jo la cust::xlia del JXlrteador, se<I en lll1 acródmin 
o abordo de una nerorm·e o en ur: lugar cualquiera, e~ri en.so de 
aterrizaje fuere de un aeródrarn. 

14 GIL DE Mr:ISIDl ALFlillXJ: E.lemontos de Derecho Aororúutico. 3a. edi­
ción, F.d Universid..1d del Pacífico, Llnn 1984, p. 134 

15 DE .Il.XL\RT HTC:HF:T.: T;i flinwmH,....,~ d~ ?~ ~;....: 7 ü::tc~::-c !'.J5:'., lc:.lat.i 

ve :ru:x d:r.T.nges CJ.U.Sé.s. p.'lr ks at!ron.;f s m1x tiers a la surface. - = 
lc!J F.ditions Intc.:.·--~:.Jtion..-J.l!::>, Paris. l 95ú 

16 Opcit. P• 5 
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b) El Artículo 1 ! del Convenio de Roma de 1952, (17) se re-

fiere a la responsabilid3d por accidente, por lo que igual--

mente cabt! deducir que existirá éste y obligará a indemnizar. 

1.- En caso de da1los provenientes de una aeronave. 

2. - Cunndo los daños provienen de una persona o una cosa -­

en ida de la misma. 

Siempre que :-;e trate, asimismo, de daños causados en la su--

perficie, que sean consccuenci.:i. directa del acontecimiento -

(podría decir accidente) que lo ha originado y producido en-

el período de vuelo. Esta convención atiende como tal, va--

riando el concepto del anterior, el tiempo transcurrido 

"desde que se apllr.a 1.1 fuerza motriz para despegar hasta 

que termina el recorrido de aterrizaje (Art. 1). (18) 

2. 5. EL CONCEPTO DE ACCIDEtlTE DE AVIAC LON EN NUESTRA LEY 
DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION. 

En nu~stra legislación por.itiva nncinnnl c-oflm en In de mu---

chos países latinonméricnnos no encontramos una definición -

precisa de lo que se entiende por accldente av 1.atorio. 

La mayoría de las legislaciones tratan el tema del accidente 

.J.VicituLlu Ü~llLlU Üt.: 1.a..s lllt!cii.tia~ para preVC111.f 3CCldCOteS de-

aviación; en nuestra Ley de Vías Generales de Canmic.ac:ión, (19) 

l 7 Cfr. ih!d. Opcit p. 7 
18 Cfr. ib!d. Opclt p. 5 
19 Ley de Vln.s GL-rnerales de G:mm.icac.ión, l Sn ediclón ed Porrúa --­

M&::ico. 1986. 
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lo encontrarnos dentro del capítulo XIV cuyo título es "De -­

los accidentes y de la búsquedn y :;alvumento 11
, que se aboca.­

más bien a los procedimientos de asi!3tcncia, búsqueda. salv}! 

mento e investigación de. los accidentes; pero no hay una CCI!!, 

ceptuación del accidPntc. twlatorio; considero que eY.istc una 

"Vacatio Legis11
1 en vtrtud de que p.1ra poder legis};!r .1d~cu~ 

dnmente la!:i consecllf-)!tC:i.i:io que se producen después de: un nc-­

cidente aviatorio; JSÍ comn para poder determinar el período 

de responsabilidad de un transportistn.. como los límites de -

responsabilidad y para adaptar 1.:i.s medidas de -------------­

seguridad necesari.-is para la pre enclón d<! <iccidcnt:es aviat2_ 

rios; es necesario tener un concepto de lo que se. comprcnde­

por accidentes de aviación. Si bien es cierto lo ac.cidental 

es como ya lo definimos etimológicamente lo eventual; lo --­

fortuito del que resulta un daño; en materin :>..6~éu; esa cve!! 

tualidnd ~e lat venido ganando a través de lJ. GXpericncia en-­

accidentes de aviil.ción; las medidas de scgu¡-idad adoptadt\s;­

así como también juega un papel de vital importancia los --­

avances tecnológicos; pues en }(IS albocl!S de la avla;;ión, el 

riesgo y el siniestro aCreo mas bien era lo común. 

Se ha venido perfeccionando las tCcnicas de vuelo para llc-­

gar hoy en dí.a a afirmar que los accidentc5 de aviación; fe­

nómeno de paulatina menor producción en relación con el nú­

mero de vuelos, los pasajeros transportados y las distancias 



lo encontramos dentro del capitulo XIV cuyo título es "De -­

los accidentes y <le la búsqueda y salvamento". que se aboca­

más bien a los procedimientos de asistencia, búsqueda, sa.lv~ 

mento e .lnvestigación de los accidentes; pero no hay una CO,!! 

ceptunción del accidente avlatorio; considero que existe unn 

"Vacacio Legis 11
1 en virtud de que para poder legislar adecu~ 

d.::irncntc l.:t~ consccuend ns t'fllP. ~e producen después de un ac-­

ci<lcnte nviatorio; así como para poder determinar el período 

responsabilidad y para adaptar las modidas de -------------­

seguridad necesarias para L:1 pre enci6n de accidentes aviato 

rios; es necesario tener un concepto de lo que se comprende­

po1· accidentes de aviación. Si bien es cierto lo accidental 

es como ya lo definimos etimológicamente 1.o eventual; lo --­

fortuito dol que resulta un daño; en r.tateria aérea; esa eve~ 

cualidad se ha venido ganando a cravé!; de la experiencia cn­

accidentes de aviación; las medidas <le seguridad adoptadas¡­

as! como también juega un papel de •:! t,11 importanci11 l0s --­

avances tecnológicos; pues en los albores de la aviación, el 

I:"ie~go y el siniestro aéreo mas bien cr:: lo cor:;ún. 

Se ha ·,;cn:!.da pcrfc:::::icr:.:.:!nd.c l~!:. !:c!c~icé!" dP. '111pl n para lie--

gar hoy en día a afirmar qul! los accidentes de aviación; fe­

nómeno de paulatina menor producción en relación co01 el nú­

mero de vuelos. los pasajeros transportados y las ctistancid5 
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recorridáS pa'r las a-et-OnBvr:s; la estadístiCa actual nos de--

muestra que hoy por hoy,- el transporte por aire, es sino el-

más s_eguro,, uno de los más seguros. 

Nuestra Ley de Vías Generales de Comunicación, (20) le dá --

competencia a la Secretaría de Comunicaciones y Transportes-

para .que coordine y presida las investigaciones por ncciden-

tes ocurridos a las aeronaves civiles. 

ARl'.- 35fs.- Corresponde a la Secretaría de Comuni 
caciones la investigación de los accidentes sufri: 
dos por aeronaves civiles. Concluída la investiga 
ci6n, que se 11evor5 a cnbn con audiencia de los : 
interesados, dicha dependencia determinará la cau­
sa probable del accidem:e y en su caso, impondrá. -
las sanci.ones y deducirá las responsabilidades ad­
ministrativas que procedan. Si hay lugar a ello -
pondrá los hechos en conocimiento de la autoridad­
competentc. 

No son pocos los autores¡ ni las legislaciones que admiten -

en forma implicita y tal vez i.nconciente la existencia como-

causa fundamental que el accldente que haya producido duran-

te el transporte aéreo, tal en el caso como se plantea en la 

Convención. de Vursovia de 1929 que establece que el daño de-

heril producirse. durante C!l transporte aéreo. (~l). 

20 Opcit. 
2 l J. HAPElLl ENRIQUE y PERES RIUJA IXMINJJ: Textos Legales de Apli­
~ en el Téfico }{rr.o, ~ e:dicién, Thc.rt..::., Ll'.r~ ._\firc.i.;:; -­
de España, Al~111lira Talleres t."'rñficos. p. 3 J 
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3 • - DEREX:llll COliPAUDO. 

3.1 PROYECTO IJE CODIGO AERONAUTICO LATINOAMERICANO. 

Este proyecto considera accidentes de nviación 11 todos los S!! 

cesas que, con motivo del empleo de la aeronave, causan la -

muerte o lesiones a personas, ocasionan daños para la propia 

aeronave o motiven que ésta los produzca, inclush•e a los --

terceros. (22) 

LE'i SOBRE 111\VEGACION AEREA ESPAÑOLA. (23) 

En la legislación española no encontramos de manera directa-

una definición concreta de lo que se entiende por accidente-

aviatorio; más bien siguiendo el espíritu de la Convención -

de Varsovia de 1929, define el daf.o producic!o por el accide_!l 

te; indirectamente nos hace alusión que el acciden ---

te debe ser como consecuencia del transporte aéreo; y duran-

te las operaciones de embarque y desembarque por lo que res-

2.2 EAIJ7.l~ ARAWO ALVAFD: ~1 Accidente Avintudu J 5U !':'::t:!.~tir~ 111rf­
dica, Ens:J.yo publicado en lns trabajos de Dcrecln l\Cronáutko y dcl­
Espacio. C.Olección de Estudios Jur!dicos. Volwrcn 111. Stelvio y -
~!atilde llem'índez, editores l·'adrid. 198 l. p. l 00 

23 Cfr. Ley 48/196(), de 21 de Julio <:.obre Navegación i\érro f.spañola -
publicada en el holct:fu oficial del E.stado, tÚmJ.. ti6, di! 23 <le ··-­
julio de l960. p. ¡1,7 

G\PITll.O XUL: lN- lli 1<!~\..U>..:i..'.'l:i.li::!..'0 ':'ri r:l~ de accidente a -
l.íls efectos deJ presente c.::ipítulo, Sú e:ntcndení por c.LJJlos en -
el trarL.sporte <le viaj!ros el que sufrnn éstos clxm1o de fa -­
aeronave. y por acción de la mL<;ra, o crno con.secuencia de las 
aperacicm!s de eíl'barquc y desenixlrque.. 

El daño acaecldo con rrvtiv[l dC!l l'.íl'plco de otro ::-cdio <le tn:msporte­
pa.ra el setvic.io rle los, vfajd"OS de la aeron:we iuerü. del aeroptlC.':'_ 

to, aimquc dicho rrvdio sea de la m:lsr:a ürpro&'.1 1 queda (!):CJuído de -
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pecta al transporte de pasajeros. 

Tratándose de daño$ a mercancías y equipajes por ser mamen-

tos distintos al de las operaciones cb embarque y descmbar--

que; los daños a la misma, se circunscriben desde el mamen-

to en que se depositan los bienes en las oficinas de la Em-

presa hasta que por ésta ultima sean puestos a disposición-

del· destinataria, exceptuándo el tiempo durante el cual pe!. 

manezcan en rodcr de .los Servicios Aduaneros. 

De igual manera encontramos en la LEY PENAL Y PROCESAJ. DE -

NAVEGACION AEREA ESPAÑOLA (24) en la sección 11 de la misma 

cuyo título es el de daiios; lo que se entiende para la le--

gislnción Es:p:iñola el concepto de daños, J.:inJo t:l artículo-

62 la definición de los mismos. 

las misms disposiciones de e.ste cnpitulo • 
F.n el transporte de nercanc:C..1.5 y c:quipajes se estknrá ceno daño cl 
~..!!:? !!..~~~t~ di:.';::::::; c!'.:::t=::; ¡:!,:.:;¿¡:, :-._:. .;=.~¡-.:t;J. ü. L. úi\1LO::.:.w.1 il<1hi..a 

que por ésta sean pucslos a d..ibi:iosición del destinatario, excepto -
el tienp::> <lunmte d cuU ¡'lt!nn:mezc.:u1 r.n poder de los servicios -­
Aduaneros. 
lo di.s¡Atesto en este párrafo se atiende sin perjuicio <le la re~-pcn 

sahilidad que cerro deposir,_-i.rio le corresponde confortrt.! a lo preven! 
do en el artículo l 09 de esta k'Y. -

Art. 116.- El tran..soortista e':; re.srx1tti:;;1h1f~ tlt>l <laño r;t11sri1ln 

durante el trar1sporte. 
1 º, Por nuerte, lesiunes o ct.nlquier otro ci:~-=-:o cnr¡xmll --­
sufrido por- el viajero. 
2 ° • Por de...strucción, p érdi.da, avería o ff:!trnso de L1.S ncr-­
cancin.s y de los equip.:ijes, facturados o d0 r;nrnJ. 

24 HAPELLI 1:1\'RIQUE 'i PEREZ RlOJA lXl'IIllaJ: Textos Leg:iles de '1plirndfo 
en el tr.ífico lérc-o, 2a. ed. Altamir.:i Tallen:5 Gráficos. Asesot:ía -
Jurídic:l , Iberia , Líneas 1'1.E reas de E.spaüa.. ( Lev 209 / i 961+) , del 21+ -

de. dicierrl..Jre, Penal y Proces.:il de:: 1'1 Navegación_ ,\érea; boletín ----



Se entiende por daños: 

ART. 62: Las averías causadas maliciosamente en 
una aeronave o en su cargamento, que pongan en -
peligro la navegación, sertín castigados con la -
pena de prisión menor a prisión mayor. 

¡ 7 

Si como consecuencia de la avería se producen los efectos 5!:_ 

ñalados en el artículo 13, (25) se aplicarán las penas esta-

blecidas en éste. 

Si no hubiere peligro para la navegación, se castigarii como-

delito de daüos según las penas establecidas en éste. 

Si no hubiere peligro para la navegación. se castigará como-

delito o daños según el Código Penal. 

Se entiende por avería, a los efectos de este artículo, todo 

daño o desperfecto que se ocasione en la aeronave, instrume.!! 

tos, motores o instalaciones de abordo, o en el cargamento,-

desde que ésle St! reclhJ. .J.bordo h.::i..stu que ~e deRcargue en el 

punto de destino. 

JURISPRUDENCIA FRANCESA. 

Para la jurisprudencia francesa, el contrato de transporte -

Oficial del Estado, núm. 3ll de 28 de dicienbre de 1964, p.p.169-
208. 

25 Opcit. p. 177. 
ART. l 3. El que m:ill.ciosammte c=sare la destrucción total o 
parcial de t.ma aeronave durante lit tiaYt!p,p.ciu-=TI, scr.l C<l.!Jtig:!<l'J' -
con la JX!I".'1 1 con ln recltL<;:íÓn neoc>r a reclusión mayor, cuando 
la destrucci6n ro tuviere lugar durnnte la navegación, ¡xxlra -
lnponerse Ja pena imediata inferior. 
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para efectos de accidentes aviatorios, se considera continu!!_ 

do aGn despGes de que el pasajero haya salido del 5rea del -

tráfico del aeródromo, en cuyo caso estar!a sometiCo a los -

riesgos del derecho común, reduciéndose por lo tanto, en es-

te caso, los efectos protectores de la Convención de Varso--

via. (26) 

JURISPRUDENCIA BELGA. 

La jurisprudencia Belga asimila el accidente de avinción con 

el accidente de trabajo si el viajero efectúa el desplaza---

miento en cumplimiento de un contrato de empleo o de trabajo, 

lo cual le conduce a destacar que las lesiones sufridas por-

los pasajeros como consecuencia de defectos cm los sistemas-

de presurización deben ser considerados como un perjuicio o-

daño, en el sentido de ln Convención de Varsovia. (27) 

Quedando en este caso el pasajero accidentado; bajo la tute-

la. de la Convención de Varsovia por los <la1los sufridos o por 

muerte y por las indemnizaciones contempladas en la Ley labo 

ral d!l país a la que prest<J. sus servicios. 

Por lo tanto se tendrá que demostrar que el viaje efecludt.lu-

se hizo por motivo de la relación de trabajo. 

26 MAX LlIVINE: Detrcit Aérhm, p. 204, Brusela!l, lno, cltndo por BAl..'ZA -­
ARAUJO ALVARO: Dd Accld~nte Avlatorio \' su l'rohlcm.'.itica .lurídic.!!.J.. --­
Trabajo~ de Oer1~cho At•ronliutico y dl'l Espacio, colccct6n do;> Estudios Ju­
rídicos, Volumen lll, Stelvio y M;itilde Hernáni.kz Editor1~s, ~l.1drid 1981. 
p. 101. 

21 crr. orctt:. p. 101. 



19 

DERECHO NORTEAMERICANO. 

En la legislación norteaméricana 1 concretamente en el Code -

Federal Regulation, (28) no existe un término para definir -

al accidente aviatorio; solamente ha.ce referencia el seguro-

de responsabilidad por accidentes de aviación que deben cu--

brir los transportistas que surcan el cspaci.o aéreo americano. 

4. - DIPOl!L\li:CTA .JllJUDICA. 

Cuando me disponía a elegir algún tema jurídico para desarr.2. 

llar mi tésis y presentar mi exámen profesional para obtener 

el grado de Licenciado en Derecho, me vino a la mente el de-

los Accidentes Aviatorios tan poco aborda.do por los juristas 

y de importantes repercusiones jurídicas. 

Aunque hoy por hoy la aviación ha t!lcanzado un nivel tecnol.2_ 

gicc de tJ.l r.1~gnltud con la incursión de la computación en -

los sistemas de navenación, con un perfeccion3r.1iento tal que 

ca.da día son menos los sinistros aéreos, siendo en la actua-

lidad el medio de transporte más eficaz y seguro. 

En materia de responsabilid.:!du~i, (la contractual y extra con 

tractual que más adelante se explicará y desarrollará) que -

28 Code F<•<lcr,1t R.:.¡:;ulatlon ~:o. 14. P,1rts 200 to L199, U.S. Gov12rnment --­
Printing Ofíic1~. J./.1~hT~rnn 1 199~L p.21 
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se originan por el contrato de transporte o por los daños --

a terceros en la superficie~ surge de inmediato a la produc-

ción del accidente las acciones judiciales y extra judicia--

les relacionadas con la reparación de los daños. 

En materia de responsabilidad jur!d:f.ca surge una excepción a 

la regla, la cual consiste en que el perjudicado no necesitn 

probar la falta del transportador en relación al accidente -

ocurrido entrando .,1 sistema de la responsabilidad objetiva o 

presunta (29) al lado de la ll.mitación de la responsabilidad 

del transportista; por los daños ocurridos; en virtud de que 

si se cayere en ln ilirnitaci6n de la responsabilidad derecho 

común, se hubiere visto merrnndo el desarrollo de ln indus---

tr!a aérea¡ el jurista Gerard Cas justifica. la limitación es 

tablecida por 1a Convención <le Varsovia de 1929 en cuanto 

permite al usuario obtener una indemnización sin probar la -

falta del transportador; aunado a los límites previstos que-

beneficien en cierto mo<lo al transportista como una compens! 

ción por la rigidez del régimen legal de presunción de res--

ponsabilidad. ( 30) 

Producido un accidente aviatorio 1 entran en juego las insti-

29 Cfr. FkAtlCOZ RlGAl.T At;TOHIO: Derecho i\eroespaclal.:. la edición Editorlal 
Porrúa, Ml'Xicc 1981, p. J0-38. 

30 GERARD CAS: Les Soun:r::> du Droit des Transports Aér-iens, p. 17, Paria -
1964, ci t.'.HfoPor"fiAVZA ARAUJU ALVARO: Del Accidente Aviatorio y su Pro­
li1~r•;,1tica Jurídica, ensa;·o publicado l!n los trab:ijos de Derecho Aero-­
ñ3ütico y dl:'l f.sp.:icio, col-t!t:cién de Estudios Jurídicos, volumt.rn 111 --­
Stelvio y M.1ttlde Hcrn.índcz, Editorl!S }!adrid 1981, p. 97. 
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tucioncs jurídicas relacionadas con la búsqueda¡ asistencia-

y salvamento así como el régimen de los Seguros Aeronáuticos 

unidos estrechamente a lA responsabilidad, de lo que en gran 

parte dependen, con las facetas y modalidades que para cada-

caso se deducen. ( 3 l) 

Surgido un accidente de aviación la repercusión del mismo no 

se límita exclusivam~nte al operador que ha sufrido el daño, 

sino que el campo de acción trasciende a los demás 1 involu-.:. 

erará al fabricanté del avión, se P.miten nuevas directivas -

de vuelo que son obligatorias para todos los miembros de la-

comunidad aérea, existen acuerdos de cooperación y coordina-

ción entre diversos organismos internacionales, paises para-

la investigación de los mismos, que permitan elaborar nuevas 

directrices de seguridad. 

En materia de Derecho Civil, la Institución de la Ausencia -

entra en juego) siendo lo en casi todos los casos en que se -

produzcan fallecimientos, el de la sucesión por causa de ---

muerte. ()2) 

En mutcria de conflicto de leyes en el espacio y de! compete!!, 

cia de tribunales, también es importante determinar la ley -

H Cfr. TAPIA SALH;A5 LUIS: He imen .Jurídico de los Se uro~ Aoron:iuticos .. 
publicado en los trahnjos tll! Derecho Acron.utico y del Espac o; colcc-­
ción de E!Jtudlo;-; Juddicos, Volumen 1, Intcrcontinent:il, Gr<lflca M.:idrid ' 
1978. p. 429. 

32 Jli\UZA ARAUJO ALV1\RO: Opdt. p.102 



o las leyes aplicables en caso de accidentes de aviaci6n, -­

as! corno de los tribunales competentes para conocer de la~ -

controversias· sucitadas por tales acontecimientos. 



CUADRO l 

5. - CIASIFICACIOX DE l.DS ACCIDF.XTF.S A\"IATI>!lIOS .• 

Atendiendo a diversos puntos de vista el Accidentl' de Aviación, st.~ puede cl.:i~iffc:ar en: 

POR EL TERRITORIO. 

POR LA ZONA·. EN QUE SE SUCEDE-

f 
EL DE MATRICULA DE LA AERONAVE. 

EL DE LA PERSONA ,\CC!lJENL\DA. 

l EN TERRI roRJO llISTIN ro o EL DE 
OE LA CONVENClON DE VARSOVIA. 

OlHA PAR¡¡, CONTRATANTE 

{ZONAS Tf:RRESTRES. 

EL ACCIDENTE AVIATORIO. ZONAS ACUATICAS. 

POR LOS DAf;os Qt:C­
PRODUCE. 

POR !.OS ACTOS QGE IDS PRODUCEN. 

{ 

SEGllN RESULTE O NO PERDT!lA DE VTOAS HUMANAS. 

ACCIDENTES QUE PRODUZCAN LA PERPillA TOTAL O SOLO 
JUICIOS PARCIALES EN LA AERONAVE. 

Dl'.filDO r. DEFECTOS PE MATERIAL DE VllE],() ( l) 

FALLAS OE LA INFRAESTRUCTURA (2) 

PO!l ERRORES DEL l' !LOTAJE (]) 

PER_ 

OCASIQtl;\DOS POR LA ACC!ON DE ClH.C!lNSTAtlCIAS EXTERIORES (4) 
(lNFI.UEfiCl1\ UF. FENOMENOS ATMOSfERrcns, COLISIONES OCASIO­
NADAS POR OTRO AVION). 

ACCIDENTES PRODUCIDOS POR EFECTO~.; DE ACTOS ILIClTiiS CONTRA 
EL AVION, PASAJEHOS O TIOPllLANTES. (CASO DE EXPl.OSI\'OS 
ABORDO DE LAS AERO:~AVES, n ATAQl:ES cmnRA I.OS PASAJEROS o­
TR[P\11.ANTES; IMPACTOS DE PROYECTILES). N 

w 



CL\SIFICACI!P.!i DF. lDS ACCIDE!l'TES AVL\IOlllOS. 

POR EL TRANSPORTE QUE RF./\L tcrn. 

TRANSPORTE REGULAR. 
TRANSPORTE NO REGUL,\R. 

TRANSPORTE NACIONAL. 
TRANSPORTE INTERNACIONAL. 

'l'RA.NSPORTF: AF.REO CIVIL. 
TRANSPORTE MILITAR. 
TRANSPORTE AEREO. 

f"JENTE; BAUZA ARAUJO ALVARO: llel ,\c.:ldcntL' Avi:itorlo v s11s l'rollit'm.ítlril Jurídlcn; puhllcadw 
en lo:; lrilb•\J11s dC' !lc>r~1~tlc0 y tll'l Espaclo; CO]í•cd"n th• Estu1ifos Jurf<liclls 
Volumen 111 1 :itulvin y ~i..nit,:,• lkrn.~1hlt::, [11\tr'n'!: .~ 1 .1'1r!11 l'l~l. p. \117. 

l.- Lils sinkstro:; t!l>hiJo a d1•fPCt{>:; del rn11tcrial di' vm:ln v.m dlsml11uy1•rn!n p.iul:H.ln.L"\l'll­
tt'1 como co11sc:cuencl,1 d1•1 ..;:r,,clenl1' pPrf1'ccit>namicnt1• dl• lütl í'qulpo,•1 utillzml•1:>, 

'.!. - Lo~ rtcchh!ntt-s Tl'l.1clon;1,k1:; c1lll 1;1 tnfr:i1•str111:tur.i 1•~;t.h1 t<1mli!Jn l.'r'i tll1:1n{nución, cereo 
consC'Ct1t•nc1u oei 1~,·j"¡"1"i,·1•L" ,:.. ~~ .. .;~;;t,·"':!.- d~· <:""r•·,,¡ ~· :'n''"''!,ín, t.1 :::.1n•r <'l\t~·n 
sh~n JC' 1.1:. pista:1 1k ,1t1!rrh.1J•·, •' l nv.11lCL' l.;{cn leo r.nllo,>}(d rko ut ! 11 ¡>;,\\h' pnril r l­
npoyo ul vm~lo y l·l ¡,t,~n-i7ilje 1•n l·11ni1idtm"ll tk t>:.c.1!>~1 o nul;i vi·dbilld,ul, lns mcjw 
n•s sistprr.,1s de l;a\ li.amh~ntL', 
En estt' punto •.h·tJ<~1Nl:; d!.'tl·tH~rn":; ,¡ l'Í<~<·tp dt• tl.1r 1111,1 .i,1fir1icl6n ,¡,. lo que :le PntiC'ndL• 
por l11f1·.w:.tructur,1 l'~; la .u·t!vi.J.Hl .i1•roinlu1tic.1 qm' C'll [or~1a J•1rídlc.1 y admioir-tr.1tl­
v:ir.:ente orr.nniz;1d.1 cor.o M•rvii:lo ¡oülilico, cnnRtlt11y•:, :1Jr.inl~:tr,1 y Ppcr.i loG .H•r1~1ln1-
moH, 1H'f\•\'llt:rtos 1 inst:1\:ir.iom•s 1 .~ervtch'~ <!1• prott•cci(>n ,1\ Vlh·L1 y ~ervicill!I c0111•MJ1> 

Üt' th•rra nm \,1 fln.1lid:id tlt' !"·'rr.dtir, f.1cllit,ir y .íl'••1~11r.tr L1:; '·'l'l'r.1c!c 1nr>~ :11•rnn.fo­
liLa:i t·n t!Prrn, ir.ar y 1•·:perio .H'r1·"· \1]) 

33 VF.RA P.All.T!tlEZ JULIO: 1:1 !il'f~t1ro d~· [nfr.ll'struCttn.i ,\Pr<m:íutil',t 1 f.ns.iyv p1•'S('t1t.1llu <Illtt• ]as \V Jornada¡; -­
ibt•n1¡u1wrica11;ir, de llC'r;-;cfiflAl?i-!iil.llitTc~·:~~-¡.;:¡Cfri-)::--;r,;-¡,¡-A\.¡;1cl1º1r. C\•r:1.~rci•1l en n .. 'ntt•vld11:1 L·n Octulln• ~ 
de 198~, tWP,.mil<ida~ poi· ~·1 lnstll\Jt<l i.'ru[;\J,l)'t' J~· \)vl'~'i::hn 1\l.'ronáutlc" 1kl Es¡1;¡¡;f,, y Je 1µ ,\v\.1ch'm. 
T;tllt't''.!S Gr,\flroi: (],• t:apltl1l, M.,nt1•vid1."u, Llrup1.iy l9HS. p. 1(,7, 

CUADRO h\ 



).· Así mt:;mo juegan un pap~t mt1y importante ~n lllll est.1<lístic.i~, ·lD!' Mci<lf'ntc:;: d~d:ild1)S 
il lus f,1llai> tJe pilot.1)e. 

l.11 n.1turah•zu h11m111M ~~s y ser.1 \r.iperfect•'· Lt1t1 errorr.s <lt> lrH1 pllotos jue¡.:an un ¡M~ 
p<!l lm¡iort.::rnt~· dr.ntrn de los rie:1go:< dn la avlaclón. 

Las coml1ci,)nt!.1 psfqutc.is )' fidol6gic.1s de éstos, los l.!rrores de úpl'r.1d6n, 1.> fnt! 
g.1_. te1rn1ones, 12t.c. J:níluyen .c:unst.1nrcmte, pro•wcando a1.:~~t<lentrs avl.lHIJrios. 

E::; de vitnl trani.:enl.!cncin que l.:~5 Jt1rnadas tlt:· trabajo y l;is de <lt.•sc•rnso de J(ls tr1¡iu 
lunti:s Bl!tin csp.1cliHl.J~ .1 1 1 f~·(·tn d•.: que e!;~én en crm.Jlti(lnes 6ptir.rn¡; pnr.1 <lt.•,<;l?J1,pcñar·; 
sus lilhorcs. 

El i)crfeccionamlt•nto y UI 1liiaci6n cat!<l Ví'.t rnilyor dt~ hrn ~quipos ITlriul,Hlor~s lk \'Uf'p 

10 1 la utl l i:tncl6n l'n l.:1t; .:J(>ronavet. de H¡ti1pns r«1dlol.'!Pctr!co!l ;;¡-¡<Ja V•~Z ri&s t.:ompta~­
tos, el mayor njuste de los inPtoJ,,~, ,1úoptado!l _1;1r,1 t:vi1 ar l.1 fariw1 1)!' l<rn tr1p11t.1~ 
~i0rw1,;, l.\t_; ,1fenac!onc~; th~ slstem:i: de r;idto~a}'uda, conlrlb\oyeo .i 1.1 dlsmínuci6n de· 
}(1!'. .1cci1h"nt1~i> J,;bídn.; :1 P!lll~ motivo. 

4,- Loa .1cddentes Dcaslun.idos por f;ii.:.tor~"' ~xterno:it sirQ-¡;:dr1tli~hL ,Jd f'"<tiW di'.' .1t.:1ques a 
liJ integridad de los .1vionl's, deben también 1.Hsminuir, f:lU('S los c;isus d..: colisiÜH -­
cu¡¡ ntr:!!' :+1.·rcmílV('S y la ,1cci.511 dt• lr•:i fo.::ton•s .1tmo~fl~fkos V.'111 dbmínuyen1fo por i'l 
¡l('rfCcL·ion.1rni('nto d(• i0.; ;:~1••1t.1~ d" ;iyudn y control, sl.:>te1;ras 1lt• rad:ir y ct1· con1!uc­
ddn a ciegon. 

En ~tite .aspee.to lus Estados Untdu1; h,m es tildo df..·~,1rrnl iMtdo un r,ipc/in1Mnu <jUt! ¡ir.-';:·.•fl· 
d\'íl fmpl>lnt.:ir a partir dn 19?0 p:ir.1 evltat· colislo1ws en el Ri~te111;l tk~ lo::i TCAS ll ~ 
(Traf!!c Cont1·ul Al.:<rt Systl!t:l), qu~ <l<'bed.n ser urillr..:tdo~ p;ff }ns transport.iflt..1:<i, ~ 
pero que en t'l moml'ílto ~ctU<ll h.1 .':lJílc' motivo de tnnumer.ihh:-r. ni!itrovi-rrd.:ti> entre }(1S 
transporti.o;t.1!t cnrnl) rlc los prnplet,1rios dL• ;1(•ffJnav.:.•s pet¡\lefw.s ¡)t1J" ('l !.)lto costo que>­
im¡1Uc.1 su fnstnlnct6n. 

i-iPspeCtll ár nc:tos i lfcito!J¡ esto t!s M·1l<!rl;l dc J;1s cunv~ncfont·s- de 'fnklo dt~ 191'3 1 -
11<: 1:1 Bn;N1 <li.' 1cf76 y Je N<mtre>Hl d'! 1971. 

·~ ,,, 
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6. - cmsr.ccmCIAS DEL .ACCIDffil"E ,wu:rono. 

El accidente de aviación tiene consecttencias respecto de la-

responsabilidad por los daños producidos, nsí como en re la--

ción a la documentación de la aeronave y a la situnción del-

persan·a1 técnico aeronáutico. (34) 

Para el maestro Bauzá Araujo, la responsabilided en el tran~ 

porte aérea respecto de las ¡1ersonns y cosas tiene carácter-

~ontr8ctual, surgido del contrato de tran5portc, en virtud -

del cual, a cambio del precio de pasaje, el transportista se 

compromete a llevar al pasajero sano y salvo hastd. i.!l i1.;.:~tc de 

destinot produciendo el accidente de aviación e.l incumpli---

miento de la obligación, generando í!l derecho de iniciar las-

acciones judiciales tendientes a reparar los perjuicios cau-

sadoti; dicha concr.pción no es totnlocnte ttccrtada; pues para 

Bauzá Araujo, así ceno para la mayoría. de los jur'iscon.sultos del 

Derecho Aéreo; es el contrato el funtlnmento bnse de la -----

acción de los perjudicados para hacer funclon.:!r el organo j~ 

ritHllcci~:-!.:!l t!I~~ como lo menciona acertadamente el jurista -

español_ Luis TapÍ<l Salinas; (35} son las convencionc~ inter-

nacionales en el transporte aéreo internacional donde vcrda-

34 BAUZA. ARAUJU i\L\!Af'.O: Ud ,,.:...;!.~c:itc . .\vintorio y su l'rohlemática Juddi­
~ En1;,1yo publkddo 1~n los tr.:i.Unjos de Derecho ";..C'ronti.ur.tcu ) J.d !:sp:i­
Cio, Colecclón de Estttdlos Jurídicos, Voh.n1t·n Hl, Stelvin y ~\ati.lde Her 
nándcz, editare~ Madrid 19Sl. p. 10!. -

35 Cfr. TAP1A SALINAS LUlS: Ll Dur,1ci6n del Tnmsporte A1-frro n efectos de~ 
la Rcn;¡1onsabtli~lan~ Tr;!!-:iajos de nerncha Aeronát1tico y del Esp.1clo. Co-~ 
ll~cciÓn de Estudios J11rldicos 1 votu1r.en 1. Intcrconttnentnl Gráíica, S.A. 
Madrid 1Y78. p. 150 
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dc.racente Se <let':f.va la responsabilidad del transportista; --

puCs 'cualquier estipulación entre e.l transportista y ~1 usu~ 

rio que contravengan a ls.!:; disposiciones de la Convención de 

Varsovia se tendrán por nulas. (36) 

En segundo lugar; manifiesta el maestro Tapia Salinas; que -

la expresión contractual no comprende en un sentido estricto 

aquella derivada del simple he.cho del transporte aún sin co~ 

trato, que sin embnrgo es aceptada por las legislaciones; --

por lo tanto justifica el mencionado jurista español que el-

empleo del término de responsabilidad contractual e5 v!ilida-

en cuanto represente una oposición a la responsabilidad ex--

tracontractual. 

En este sentido también podriamos hablar de causas eximinato 

rias de responsabilidad siendo t!sta una figura tipica del --

Derecho Aéreo, pues aunque el operador no hubiese obrado --

con mala fe o no tuviese culpa en el accidente; el derecho a 

la indemnización es automática, independientemente si el opE_ 

radar tuvo o no culpa en el accidente producido, (37) ------

36 Docur.;~·ntos llACl nt'n:i1~ro~; 7fd2, w1n y 1)lM;. ;" lri. Cl Art. 7.3 de la Co!! 
'.'~!":':!,1;" do V1rr..~vi:i •l!si,on<' (]\ll• "Joda clílu<:;ula que ttenda a exonerar de 
sti rt!.<;pono;,1bi l idnd .11 p()rte,1dm· o señular un limite .i.nrc: io1 ,11. •¡uc .,.:. 
fijn ün Pl prcsentl' conv•~n!o, 5eriÍ r.ul.1 y (_k uinr,ún ~·focto; pi.!ro la nu­
lidad 1,h: dicha cl/1u.sul..1 n1J unplit:•• \u miliJJ.d <lt:l ccr.tr.:ito 1 1·.1~ pt'rm:1ne 
ccrá ::io~~tilki a l:i~; dl~·posiciorn~s del prera•nte convenio, -
Los protocolo:; dr~ L1 1/.1~'.1, Guatemal.:t y Montrenl qui! modl[lc<;n el conve­
nio p.1ra la unlfh:;id<5n <k ciert.1s rep;tas r<'.lntlv.1s al transporte> aéreo 
lntcrnaclon,11; ai'h1<k·n ,,¡ Art. lJ de 1.i Co111Jc11ct6n de V;ircovtn que 1?! --­

trnnspurti~r.1 poúr.'i (•x.c.:pcl•'!l.1rsc de la re~;punsabillclad con n~spcctc -- . 
a lns rnercancLi~; tr;m~¡:; ... •rt·1J.-i:; por 1.1 p~rdid,1 o dttño rc!iult:mtf! di! l<l -
lldLUlJlL:•: .. " ·;;..:;;,_ ,e:~~-; :: f'.'""f'in 11" ln~ mismos. 

37 Cfr. T,\Pl/, SALl~OAS LUIS. Op;:: it, p. 151. 
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qued~ndO a cargo del transporti.sta demostrar que él; sus em­

ple.ados o sus dependient~s tomarán todas las medidas necesa­

rias para evitar el daña o que les fue imposible tomarlos. 

(38) 

JB Docwnentm; OACI ~os. 76J2, 8932 y 9148. p. 118. 
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TEMA Il 

CONCEPTO GENERAL DE LA RESPONSABILIDAD. 

1.1 ANTECEDENTES HLSTORICOS. 

La responsabilidad tradicional en Derecho común de los --­

P.aises que forman parte del sistema de familias jur1dicas­

descendicntes del Derecho Romano-Gerrniínico, es la respons_! 

bilidad civil romana; que ha sido fruto de inspi.ración pa­

ra otrns ramas del derecho, por Ja natural evolución y es­

pecializeción del Derecho; dada la movilidad social y los­

avances tecnológicos que necesariamente repercuten en las­

Instituciones Jurídicas que deben ajustarse a las necesid~ 

des sociales. 

La responsabilidad civil romana surge del incumpliniento -

de las obligaciones. 

Las consecuencias de la incjecución de las obligaciones -­

variaban según el objeto; si consistía en una cantidad de­

dinero, o cualquier otra cosa la genere., el deudor quedaba 

obligado, cualquiera que ·sea el acontecimiento que le haya 

impedido pagar lo que debía suponiendo, en efectot que las 

monedas o las cosas que destinaba al pago hayan per~cido,­

<lebía procura.:-se otr.:.s. pues torlas 1 ns cos.:is de. la misma -

especie pueden servir al pago de ln deuda. Siempre ern -­

así en las obligaciones que resultan del Mutumm o del ----

29 
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Contrato Litteris, y en aquellas que nacen exdelicto o cuasi-

ex delicto. (1) 

Pero, cuando la obligación tiene por objeto un cuerpo cierto 

o un hecho, la soluclón es más delicada. Si la cosíl debida-

ha precisado o si la realización del hecho se ha hecho impo-

sible, debe el acreedor soportar el perjuicio o, al contra--

ria, está obligndo el deudor a indemnizarle? Para responder 

a esta pregunta, es necesario investigar cuál es la cal!sa <le 

la inejecución de la obligación. 

La doctora en derecho e ilustre jurista Sara l\ialostosky (2) 

señala que tenemos que acudir a la casuistica romann para --

solucionar los problemas que ni re~peLto se. prc~entnn debido 

a que no se cuenta con una teoría general sobre el incumplí-

miento de obligaciones; por lo cual se debe distinguir tres-

situaciones: 

a) Que haya impo!:iibilidad de cur.-iplir. 

b) Que haya posibilio;id de cumplir. 

e) Que sólo haya atraso en el cumplimiento. 

Para los efectos de. nuestro estudio, solo repararemos en la -

imposibilidad de cumplir las obligaciones. 

1 Cfr. BlALOSTGSKl Si\RA: Pannr.1rri.• cJe Dcn;eho Romano, lil edición; 'IcY.tO!l ~­
llnivers Lt.1rio;; mlt\}\ 1 M~~;i r.o Btl.~, p. 199-207. 

Cfr. BIALOSTCSK1' SM~1'1..; 0;1cit.. p. l37-14!J. 



31 

IMPOSIBILIDAD EN EL CUMPLIMIENTO DE LAS OBLIGACIONES, 

En el casa de que el incumplimiento sea imposible, debe ver-

se si ln imposibilidad es imputable al deudor o surge por --

causas extrañas a él. 

Si surge por cauSc'lS o c.: ircuns tanelas ajenas a su voluntad, -

el deudor que no cumplía podía cobijarse bajo la fórmula de-

Celso; a lo imposible no está obligado nadie (D. 50, 17, 

185). (3) 

F.stM excf'pc:1ón no 1a podía hacer valer el deudor si al con--

tratar sabía que la prestación era imposible y por tanto qu~ 

da obligado al pago de daños y perjuicios. Las circunstan--

cias ajcnns a su voluntad pueden ser el caso fortuito y la -

fuerza mayor. 

a) CASO FORTUITO. (CASOS FORTUITOS). 

La maestra Bi..-ilostosky lo define como todo suceso -

no imputable al deudor que asigna el incumplimiento 

de la obligación CD. 50, 17, 23) (3) 

El cnso fortui.to para el maestr•J lliocl¿sianu Drope-

za es un acontecimiento al que la voluntad del deu-

dor queda completamente extraña, uno puede serle --

imputndn. (4). 

Cfr. lbidcm [i. 138. 

OROPEZAX;UIRRE D10CLESIA!l0 íl<.'recho Rorni.lno II. S.}', Universidad Nncional 
Autonoma dC! r-:~xlco. E.:i:.t.i'. Ar.1g6n. !-1Qxico 198"i. p. 18 



b) FUERZA MAYOR. 

Consiste en los acontecimientos imprevisibles, fa-

tales o inevitables, es decir. que ~scapa de las mE_ 

nos del deudor el evltay;les a los cuales Re origina 

el incumplimiento de la obligación (D. 44, 7, l. 4), 

(5) 

La vis mayor _o fuerza mayorl el hombre es impotente 

para resistirlo, como los incendios, las inundacio-

nea. los ataque_s a mano armada. 

La imposibilidad de cumplir.liento puede ser imputa--

ble al deudor por dolo, culpa o custodia. 

c) DOLO. 

- Es una conducta posit:i.vrt o negativa, consciente 

antijurídica, con el afan de dañar, que provoca in-

cumplimiento de la obligación. (6) 

- Si la obligación no se cumple conforme a lo pactado 

- No se Presume. 

- El acreedor que alegue que una obligación devino --

imposible de cumplimiento por dolo del deudor, debe 

probarla (D. 22. J. 18. l) (7). 

5 Cfr. lllAl.OSTOSKY SAi~\. Opcit. p. 138. 

6 Cfr. IHALOSTOSKY SARA. Opdt. p. ua. 
7 Ibidcm, p. 138. 



- El dei.:<lor siempre responde de su dolo. 

- La cláusula en virtud de la cual las partes se exi­

men de su dolo, es nula. (8) 

d) CULPA. 

La culpa consiste en un hecho o en una omisión imp!!. 

table al deudor, pero sin que haya habido por su --

parte intención de perjudicar al acreedor. No es -

culpable más que de imprudencia. de negligencia o -

de torpeza, el profesor DloclesJ_ano Oropeza señala-

que no puede ser cometida m~s que por una persona -

razonable; pe ro no por un loco, un inf ans o un im--

puber, prÓ:·dmos infantiae (9), parn la doctora 

Bialostosky la culpa es la falta de diligencia al -

no preever lJ.;:; consccuC:nclas po::.ilil~s 4ue la conduE. 

ta positiva o negativa pueda t~ner (10)) para la --

maestra o doctora Bialostosky (11), "Señaln que dentro -

de la culpa contractual en base a la casuística 

CULPA LATA O GRAVE.-

Es la falta tot<?l de prudenciaJ la tnobservt?ncia w.i.s 

elemental de cautela que todos debemos tener y ente~ 

der. (D. 50. 16. 213. 2). 

8 Jhidern, p. 138 
9 Cfr. OROPEZA AGUIRRE üIOCL!-:SIA~lO. Opcit. p. 181. 

10 Cfr. BlAJ.OSIOSKY SARA. OpcJ e. p. 133 
11 Cfr. Ibiclen1, p. 138. 



CUT.PA J.EVIS. -

Es la falta de la diligencia que todo hombre común y 

corriente debe tener y entender respecto a sus pert.!:_ 

nencins; los romanos se refcr!an a este comportamieE_ 

to como el que debe tener todo locrus paterfamilias, 

el derecho moderno lo denomina CULPA EN ABSTRACTO. 

CULPA LEVISU!A. - (Aplicado por los comentaristas a la 
materia contractual). 

Consiste en la diligencia especial!sima privativa 

que ciertos hombres deben poner en su conducta, deb! 

do a su inteligencia, a su conocimiento especial re2_ 

pecto a la manera que obliga. 

e) CUSTODIA. 

La doctora Bialostosky con ri=specto a la custodia s~ 

ñnla que debemos enl~ndcrla en relación con el 1.ncuE.! 

plimiento de las obligaciones como la responsabilic11d 

objetiva que tienen ciertos sujetos pasivos de las -

obligaciones, de entr.egar o restituir las cosas des-

pu~::: ¿~ h.::.bc::-lu.; ü""'uUl1 u cou~ervado cierto tíempo. 

(12) 

Implica un grado mayor de respons<lbilid1.1d, pero sin-

culpa. La prestación de custodia no se presume, pU.!:, 

12 Cfr. lbitler:;. p. 1:19. 

J4 



den las partes convenirJa o derivarse de una dispo-

siclón legal. ( lJ) 

La obligación de custodia la encontramos poi ejem--

plo en los patrones de barco (indutae), en los pos!!_ 

deros (caupones). <1:.) 

l. 2 DEHNICION. -
RESPONSABILIDAD CIVIL 

35 

De acuerdo con los principios emanados del Derecho Romano y -

posteriormenll.! J.el códit;a de Napcl~·i)n 'le 1804. en los cuales-

han bebido sus fuentes la mayor parte sino la totalidad de -

las legislaciones de los países de habla hispana, todo aquel-

que ocasiona un daño u otro debe indemnizar o reparar dicho -

daño causado por su dolo, culpa o negligencia. 

El distinguido maestro y jurista mexicano Manuel Bejarano ---

Sanchez, define la Responsabilidad Civil como, 11 La necesidad-

de reparar los daños y perjuicios causados a otro, por un he-

cho ilícito o por la creación de un rie~go 11 , para dicho autor 

ln responsabilidad ci'1il es pues, el nombre que s~ dá a la o-

bligaci6n de indemnizar por los daaos y perjuicios. (15) 

Para dicho autor la responsabilidad civil es pue9, el nombre-

que se dá a la obligación de indemnizar por lo~ <laiios --·-----

13 Cfr. OROPEZ:\ ,\GUlRH.f. DlOC!.l:SI1\SO, opcl t. p.18-'.:0. 
li• BlALOSTOSKY SARA. Opcl.t. p. 13q, 
15 BEJARANO SA."ICl!EZ ~1.\~UEL: üblir,.:idont:s C1vLlc.~, 3.1 •• ~didl·n, Ed. Hnrla ~ 

M~r.ku, 1984, p. 26.:2. 
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causado.s por un· hecho il_!citO o por.· un ~iesgo. creado, 

su contenido es, la indemnización1 indemnizar es dejar sin da-

ño. (16) 

Hay dos formas de indemnizar, que son a saber: 

a) LA REPARACION POR NATURALEZA: Que tiende a borrar los --

efectos del acto dañoso, restableciendo la9 cosas a la situa-

ción que tenían antes de el daño. colocando de nuevo a la v!E_ 

tima en el pleno disfrute de los derechos o intereses que le-

fueran lesionados. 

b) LA REPARACION DE EQUIVALENTE: Es aquella que consiste en 

hacer que ingrese en el patrimonio de la víctima un valor ---

igual a aquel de que ha sido privada, no se trata de borrar -

el perjuicio sino de compensarlo. 

El artículo 1915 del e.e. las señala con previstón: 11 La repa-

ración del dnño debe consistir, a elección del ofendido, en -

el restablecimiento de la situación anterior, cuando ello sea 

posible, o el pago <le datlos y perjuicios. (17) 

CLASES DE INDEHNIZAClON. 

Hay dos tipos de indemnización; atendiendo el daño que debe -

reparar; así por lo umto el profesor Manuel Bejarano -------

16 Cfr. Ibidcr~ \'· :'63 

17 Ct~digo Civll para t'l !llstrlto r.~J1..•ral en Materia C<1mún y para loda la R•~· 
rúbllca en Matcrl.:i Fcd!!raJ; 5Ja. P.d, Miguel Angel Porrúa, Editor H.~i-:o l~fV1. 



Sánchez (18) define a lét indemnlzactOn compenoatorla CC::::!C! 

lNDEMNIZACION COMPENSATORIA: 

Es aquella que compensa la depreciación o pérdida 
definitiva de los bienes o derechos de víctimas;­
es un sucedáneo o substituto de aquellos que se -
han deteriorado o desaparecido. 

INDEM!IIZACJON MORATORIA: 

Cuando f~l daño proviene de un retardo o mora en -
cumplimiento de una obligación, se repara por esa 
mor.n y la indemnización correspondiente recibe el 
nombre de Morn.toriu. 

La cuantf.:i de 1<t in<lcmniznción moratoria será igual a las 

pérdidas o los perjuicios que hubiese sufrido el acreedor 

por el l:Ul11pli..-.icntc r~ t::ird:i.c!o. 
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El Articulo 1319 del Código uruguayo, establece: 1'Todo hecho 

ilícito del hombre que causa il otro un <laño, impone a aquel-

por cuyo dolo, culpa o negligencia ha sucedido la oblir;ación 

de repararlo. Cuando el hecho ilícito se ha cuoplido con d2_ 

lo, esto es con intención de dañar constituye un delito; ---

cuando falta esa intención <le dañar, el h•2cho ilícito const! 

tuye un cuasidelito. En uno y en otro caso. el hecho ilíci-

to puede ser negativo o positivo, según que el deber ínfri.n-

gido consita en h~lcer o no hacer". 

18 BEJARANO SANCHEZ MANUEI.: Opcit. p. '2tilt. 
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2.1 INTRODUCCION. 

Como hemos visto el origen de la responsabilidad la encontr~ 

mas en el incumplimiento de las obligaciones en el Derecho -

Romano; posteriormente fue evoluci.onando a través de las di-

versos jurisconsultos romanos, de la obra compiladora de 

Justiniano; de los Estudios realizados por los Glosadores --

y Postglosadores comentaristas fundamentalr.iente de la obr3 -

jllris.prudencial roma.na; posteriormente la escuela alemana --

del Derecho hasta la codificación civil hecha por Napoleón -

en 1804, cuya inspiración sirvio de nombre para llamar así -

al código "Código Napoleón 11
, inspirador para las codificaci~ 

nes iberoamericanas. (l9) 

Pero la socledad y el mundo fueron evolucionand~ nuevos des-

cubrimientos, se dieron en la faz de la tierra a partir del-

principal descubrimiento la del Continente Americano; suce--

sos importantes como la revolución industrial tuvieron c..i:rbios 

en las cstn11..:.turJ~> soci.o-políticas '! ¡x:ic c.on....~ct.t.cnci..:1 ei. 1~1~..J ... ,. 

El hombre en su afán de conquistar y dominar a la natur.::ilez.J 

emprendió la conquista del nire no sólo con globos, sino con 

Pl Cfr. BAUZA Altc\UJO H\'.!.RO: L:i R..._spg_1_1_~:ibilJ-~~~~~; d\· -­
Torre en las O¡·cr«don,~~ 1\t:re,:i.s, publlc:ido 1!!1 los trab.;io:> iJc D'2rr.c:w -
Aeronáutico•; tiel E~p:1ci0, colecci6n 1.k f.studlo!i Juridicos 1 Vol11r.ien llI 
Stelvlo y ~ 1 d':i ldt~ \l..,r11a11d.:z, Eclitorics. p. 30. 

20 GtL!JE!·lElST~R ALFfü'.UO: Ele::1ent,>s de Dcrc.cho Acrcn.foth:<J, }r1. 1:dlción -··­
Universidad del P.'.!cífiÍ:.0 1 Llr.i1t 1981,. p. 130. 
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máquinas pe~adus que en lugar de flotas necesitaban aferrarse 

al rredio por el que se deuplazaban o impulsarse en el mismo, -

11se hizo evidente que el riesgo y sus consecuencias incvita--

bles, el siniestro con el da~o en algunos casos, serían las -

circunstancias que acompañar!an a los usufructuarios directos 

de este invento así como a terceros que, apegados a su natu.:..-

ral medio terrestre veían que por necesidad se les imponía un 

peligro. (20) 

El tema de la responsabilidad en la aeronáutica empieza ento_!! 

ces a comentarse y discutirse, constituyéndose. en un serio -

problema que apasiona no sólo al jurista, sino al aeronauta,-

al ciudadano común y a las naciones en general. (:ll) 

Lemoine (22) señala que el sentimiento de temas pr0\7 0Cado por 

los riesgos que ofrecía este medio de transporte, conducía al 

establecimiento de reglamentaciones tendientes a aumentar la-

seguridad del ·:uc lo. 

En el Congreso de VarsovLl de 1910, se lnicia el estudio de la-

responsabilidad del transportador aéreo. Sigue el Congreso -

de Franckfort de 1913 y posteriormente, la conferencia inter-

nacional de Derecho Privado Acreo, rcaiizacio ~u ~1 uÜu 

21 Cfr. ibidem p. lJO. 
7.2 LEMAIN ~tAlilUCE: Tr<.1itC- de ílroit Afri.._,n, 19.'.+7, p.3 cltndo por Bauza At"aujo 

Alvaro C.Jn1c:t~r~s-~-ñ~-~~liClTI~rUCTio Aér~o, ~1t1Lli...:J.do .::n lo:i trsb.Jjc:o~ 
de Dcrccl10 Aernn?mtico y del Espacio, colecci6n de Estudios Jur[Jlc.os, 
\•o!umen 111, Stelvio y r..atild'-' !krnílndez ~ditores, Madrid 1981. p. 30 
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en Paris, que cuvo como finalidad conside-rar un ante proyec-

to de convención sobre este tema. (23) 

La navegación aérea, como toda actividad humana, e.stá lnte--

grada por una sucesión de actos cuyos efectos normales son -

precisamente la realización del fin propuesto. Sin embargo, 

en muchas ocasiones estos mismos actos, e incluso la in ter--

vención de ciertos hechos, causa una serie de consecuencias-

que determinan una auténtica perturbación o unos resultados-

dañosos para personas interesadas y ajen.1s a Ja propia nave-

gaci6n aérea. (24) 

Ya cu el año de 1 ':U.L en la Sociedad de Estudios Legislativos 

los riesgos del aire eran explicados por el jurista frances-

Ripert. (25) 

2. 2. DEFINICION. 

Leon Paz (26) ha definido fa Responsabilidad Aeronáutica ca-

mo: 11 La obligación que pesa sobre el explotador de reparar-

los perjuicios ocasion.-1dos por la utilización de la aeronave, 

según su destino específico. es decir la navegación aérea. 

23 GILDEMEISTER A!.FREDO. CJpc l t. p. LFl, 
24 !APTA SALINAS LUIS: _¡:'.l l'roblt:r.i:i G1!n!!r,1! d~ la Hr•spons,1hl.llrl;1d en DPrecl10-

Aéreo1 Ensayo publicado 1:n loc. tr-1b3jor. de fü'r<!ctio AcronTutic.o v del Er,p,1 
cio, colccclún tic E~t.uUios Jurídtco!l, volur.ien l, Intercont!l!t!íltJl Gr6.fi:­
ca Madrid 1978, p. 146. 

2S HAURICE LEl·:QINE:Rcflc:\ior~~.:___~i_: les Rl:>rdi'•l'f) dl• P.er.po~sé!bilitt'· Limlr-h~ ~11 -
Droit Al'!r!f'n: "" l<·•'-'"" rl<> llrn;.- A•.':-!•.'n, í-- J, ,-¡¡"\;;;. ~')'.)~. 

26 PAZ LE01l: Comrcnrii<~- ,ie: Der~ch_;:__6_t:I~mílutii.:..:_:, p. 157, l\uc.nus ,;lr"s, 1959, -
citado por Glltle:ne1:>ter Al!r··(lc, l~~~~' .. L.~c__f::.!~~~011,í1~t_j~3.1. c•\_l. 
ci6n, Universid:JJ del Pacificr¡, Lin;i Pern l.'JtJ!,, p. DO. 
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Esta responsabilidad ha si.do dividida por los tratadi•tas del 

Derecho Aéreo Internacional en responsabilidad contractual y­

extracontractual, según se derive del contrato de transporte­

de pasajeros; carga; mercancías y equipajes o por daño~ caUS!!; 

dos por las aeronaves o terceros en la superficie:; en general 

podemos decir que los usuales responsables son los propieta-­

rios de las neronaves; o las empresas transportadoras, su 

comandante que como representante de la Empresa la obliga por 

los daños causados por los accid~ntes de aviación y el autor­

del daño. 

3. - CIASES DE llESPOXSA!llLIDAD. 

RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL. 

3. 1 CONCEPTO Y CARACTERES. 

Consideraciones Generales: 

El auge de la producción en todos los campos y la necesidad de 

mover las materias primas o los bienes producidos de ltn lugar 

a otro y, como consecuencia el de sor.rollo del transporte aé-­

reo hacen que el contrato de transporte n~reo se coloqu~ como 

uno de los contratCls dem.Js uso en el comercJ.o actual y su 

práctica sea motivo de l.:i creación de Empre!·;as poderosas. 

El transporte aireo tiene carfictcr local e internacional, es­

decir, se practica h<ljo el 1mperio de leyes nacionales y de -

disposiciones accpt:tdas lnternaciona]mente. 
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Por lo que se refiere el transporte aéreo internacional, la-

necesidad de cooperación en esta materia, surgió como conse-

cucncin del desarrollo técnico de l.:t aviación después de la-

primera Guerra Mundial. 

En la conferencia de paz de Par is, se celebró una convención 

multilateral de navegación aérea, la importancia histórica -

de ello fue la de reconocer la soberanía nacional en el esp!! 

cio aéreo del territorio del Estado. (27) 

a) CONCEPTO Y TERMINOLOGlA. 

En los primeros estudios del transporte aéreo, ha sido pre o-

cupación internacional y por los especialistas del Derecho -

Aéreo Internacional Público el establecer las condiciones --

del transporte y los límites de la responsabilidad respecto-

de las personas; el equipaje y las cosas transportad.::is, con-

el fin de no trabar el desarrollo de la aviación. 

La primero consecuencia jurídico aeronfiutica internacional -

fue la Convención parn la Unificación de Ciertas Reglas Rel!! 

tivas al Transporte Aéreo Internacional firmado en Varsovia-

(28) que en el artículo 17 que. h.:tbl.:1. de la rcsponsa1:Jilídad -

del transportador señala que el "porteador es responsable --

27 Cfr. fRA:-;CQ?. R1GA!.'I ANTO!l10: DiffP.Cho Aen1espaci,1l, la. edictón. t!Cl. -­
Porrún, Mexlco l98l. p. 42. 

28 Docuir.entos Jurídico¡; OACI. p. lOi 



43 

del-daño ocasionado en case• de muerteJ herida o cualquier·--

otra lesión corporal sufrida por cualquier viajero, cuando -

el accidente que ha causado el <laño se haya producido abordo 

de la neronave o en el curso de tocías las operaciones de em-

barque y desembarque. 

No son pocos los autores que admiten en forma implícita y 

tal vez inconsciente la existencia del contrato dentro de la 

responsabilidad contractual como hecho sinae qua non, de ---

existencia de la misna. 

La responsabilidad contractuaJ para el jurista tspañol Tapia 

Salinas (29) es aquella que se deriva del incumplimiento o -

cumplimiento anormal del contrato de transporte aéreo; y que 

genéricamente nos señala hemos de entenderla como aquella --

que se deriva del ejercicio del transporte aéreo en relación 

con el contrato que liga al transportista con sus empleados-

por un lado, y con los usuarios por el otro lado. 

Existe pues según la opinión del jurista español dos tipos -

de clases de responsabilidades dentro del contrato de trnns-

p~~te .. _ 

1) Lo surgida del contrato de trabajo; que es aquella der_! 

29 TAPIA SALINAS J.l!TS: En!i.:'.!}'C de: SL.L..,ni.::Li.z1.1c16n de la Responsabilidad en 
el Transporte Aéreo Intcrnadond.; col1!CciÓn de Estudios Jurldico.i;, --~ 
volwnen 1 1 lnterccntinental GriHica Mndrid 1978, p. 150. 
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va<la di.! las lesiones y daños sufridos por el personal y trip!! 

lación de la aeronave en caso de accidentes. La responsabili 

dad del transportista caería más dentro del ámbito de la res-

ponsabilidud laboral¡ y no de la Convención de Var-sovia. reg~ 

lándose por las estipulaciones y convenios especiales que se-

establezcan con los sindicatos por conceptos de indemnizacion 

por muerte, heridas sufridas por el personal técnico aeronáu-

tico. 

2) La otra responsabilidad que habla el r.aestro Tapia Salin:Js 

es la derivada clel contrato de transporte. 

La responsabilidad contr-actual según cxpun~n Foglía y Mercado 

es la que nace de inejecución o defectuoso cumpl !miento Ce un 

contrato. Si el contrato m se cumple o ~e cumple en forma 

defectuosa por una de las partes interesadas, la otra tiene -

derecho al resarcimiento del daño produci.do por aquellos.(30) 

Para el catedrático Peruano Alfredu Gllde;1cister (3t), b r<!..LJPO!.! 

sa.bilidad contractual es aquella que se origina o n.1cc del --

contrato de transporte, Dicho contrato obliga al porteador a 

conducir al pasajero o a la rr.crcancín a destino, sln sufrir -

<lañas y en el t-tempo y condic.ione:::: indicadas. Supnne el uso-

30 FOGLTA P.ICAROO ;,. \' '.'.l::~C'/1lXJ /1;1,:;t:L I' .• : O~r~ctJr, A<'ron.fot ico, Ru<>nos Ai n·s, 
1986, p. 1'•6 y 147, dt.l(]o ¡>N ~·t\f'ELLI-EÑil!QU[, Ht•<;ponsublli_d,1t~~.:..::~ 
~~~~!!!..~ rctr,1!rn 1 Trabajn~; dt>. D(·rech0 AernnJ;7';'·i-:::: :; ~d 
Esp<:icio, col!"!ccll·;1 de fa;tudfn" J•-!r!dt.:.;:.. •. , ·-·olurnen I!, Intercontinent<Jl - • 
r.r~fic.:J :-:.--.u! L.i 1.•n;¡ 1 p. no. 

31 GILDEMEISITP.. ,\LdlJ:[J{J: Elemé•nrr .. · de Defel.:10 APrc•n,folil.:o, ).';. edici6n l~lH:.. 
Univcrs[J.1d dd P.1cff!Co, Ui:Pl, ,\gasto 19°811.-p. n1-:__,.._.._ 
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voluntnrto d~ la .:leron;:iv~ y del conocimiento de los riesgos-

que se corren, p1·opios del medio de tr3nsporte. 

Como podemos observnr, la mayoría de los autores presuponen-

la existencia del contrato de transporte. aéreo como elemento 

necesario para. fincar responsabilidad. 

En este aspecto comport.o las !duns del maestro y jurisconsu_! 

to español Luis Tapia Salinas, (32.) en el sentido que el té.E. 

mino de responsabilida.d contractual no es del todo acertado; 

pues tratándose de transporte aéreo internacional su funda--

mento lo encontrarnos en las Convenciones Internacionales y -

no de las cláusulas del contrato que hayan podido celebrarse 

con el uauario y que pretendiesen derogar lo estipulado en -

la Convención de Varsovia, se tendrían por no puestas y afee 

tos de nulidad absoluta. (33) 

Es más, la falta del mismo contrato afectaría al transportis-

ta pues si el transportista admite al vjajero o al pasajero -

sin que se haya expedido el billete de: pasaje que sería el -

contrato de transporte celebrado entre ambas partes para los 

1'' Cfr. TAPIA SALlNS LUIS: Opcit. p. 151. 

33 Convuncl6n de Varsovia d1~ 19:'4, docuncnto OACI, Uocumcntv 7632, 89)2 y 
91.!+B, p. 12.'..l 

AP.I. 23.- 11Ioda cllíu.sul.1 qce tiend."I ,, exonerar de ::;u re!Jponsabi· 
lidntl .al porLcador ó señalar un Hnilte inferior, .11 que se fi~.1-
en el presente convenio, será 11uld y Je ni11t:,úr. ~L::cta; pc:-o b -
1111lldad de dicha ci.lusu1n no irn¡1lica la nulid<nl del contrtitQ quü 
p.:irmn.nec<:!d somr~tida .1 l<l~ dispo5!iciones del p1cse11Le convcnfo. 



efectos que estamos estudiando; el transpo['tista no tendrá -

derecho a prevalecerse de las disposicicines del convenio de-

Varsovia que excluyen o !Imitan su responsabilidad, ( 34) 

El billete de pasaje hace fe, slavo prueba en contrario, de-

la celebración y de las condiciones del contrato de transpo!_ 

te, por lo que la ausencia, irregularidad y pérdida del bi--

llete no afectará la exlste:ncia ni Ja valide?. del contrato -

de transporte, que quedará sujeto a las reglas de las conve!_!. 

cienes internacionales¡ ;1sf ll1 dispcr.c "/ c:;t.:iblc.ce.n loii pro-

tocolos de la Haya de l955 y de Montreal de 1975, (JS) que -

modifican al convenio para la unificación de ciertas reglas-

relativas al transporte aéreo internacional firmado en Varsp_ 

via el l2 de octubre de 1929. 

Por otra parte, la exprl'sión contractual no comprendería, --

aplicad.1 en un sentido restringido aquella responsabilidad -

que se deriva del simple hecho del transporte, aún sin con--

trato y que sin emhargo tiene lugar y es acept:1do por las --

34 SZEKF.LY ALAERTO: !nstrurr.t>nto;, lnr1d,1r.H!r.tale~; de Ü('recho lntPrn;;cional -
~1llc0, J.:1 t:dic!(1Íi~ IJ¡fl'Cci611Gl'r.1,1·:lfde[>~,_ • .,, m:1\~\ ~!~Y.{co~ 
l'J8J. p. 1268. 

ART. 1.- ne 1;1 C!.mvcnc!.<)n pdra la unific<Jción d(~ clcrt.1s re­
g]<Jf, r<.!,ll ti va~; .11 transpnrtl! .iéreo inrern;~cionl. 

;.¡;¡, J - Fi-.Al.. 11.- "La .:J1JFcncl.1, Ja irregularidad o l<i pér­
dldn llcl Di1l.::1e nn .1frct.i ni la t•xist(:ncL:i ni L1 Vdli(kt 11P.1 
contr<1t1) <l•! tr<!nr¡'nrt<~, n: por ello c.lejar,1 <le estar sujct0 a· 
las rc>gLl'.; dt> ln pre'.;(lltl! ornvcnción. Sln embargo, si el tr.ir~,.. 
portador ;1cept;i ::;l •1l..ijeri..; ~;in que le haya sid~i er.pl?"di.do un -
billell' <!t' tran!>¡rnne, ni) 1:1._•ntlrá der('cho lle 11cc:.•gerse .'.l lus ~­
disposjc!pr·1:!'1 de ~!stil cr1r)V•-:'l1Ción 1 que excluyan o l(rnitcr, :;u -
rcspons,ilii l idad. 

35 Documentos Jurídicos. OAC1 1 tío.<. 76'.i'..': y 914í; 1 p. llll. 
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legistacic•:-ies. (3ó) 

Por lo que como concluye el maestro Tapia Salinas, sólo se --

puede admitir esta denominación en cuanto represente una opo-

cisión a la responsabilidad extracontrar.tual y por cuanto ---

abarca la generalidad no la totalidad de las cosas derivadas-

del tr::msporte néreo. (37) 

Hasta aquí hemos estado diciendo que para muchos autores la -

responsabilidad contractual cfobc tcnc.r su erigen en la cele--

braclón del contrato de transporte aéreo; ¿pero que debemos -

entender por contrato de transporte aéreo?. Esta interrogan-

te nos la resuelve el maestro doctrinario espafiol Luis Tapia-

Salinas que define el contrato de transporte aéreo como -----

11aquel mediante el cual, una persona dcnomina<ln transportista 

conviene con otra que llama.remos usuarios, en el traslado de-

un lugar a otro en una aeronave y por vía aérea, de una de te!. 

minada persona o cosa con arreglo a las condiciones estipula-

das entre ambas partcs 11 (38) 

Para la Dra. Freidenb~rg el contrato de trnnsporte aéreo es -

un contrato por el c1.1al una de lns partes se obligo. a trasla-

do aéreo de pC'rsonas 1 otra a pug~n.- ur:. ;ir:::io. {1R his) 

36 Cfr. TAPIA SALl!~AS Ll11S. !Jpcit. p. '._)1 
37 Ibidem, p. 151 
38 TAPIA SAl.I:;As LUIS: !::_1_ Rt!gulaci6n Judctic,1 del Transpcrtc Aéreo mtni~ 

tr•rio del alrc, intcrc•:•ntinental grdfiC.'.1 1 :.:adrid 191+!:!, p. %. 
38 Bi~. Fl<EIDENBERG ELIZ.\P.ETH HIREYA: lbci<1 unn E$tructurncion .!e l.>$ Con-

~iciones Generales de Trau isortc (p~l, Xll jarnadar, ib~ro:i:ml.':rica-­
n.:is e Derecho Acron utico, del E~;¡ncto )'Je la AvL:u.:!6n Co:r.1,r<:ial, --­
Crimerdal }lalvnr 1 }ladri<l \q83, p.87 
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El Convenio de. Varso•:i.1, no !>e ref:!.ere exrresa~ente nl contr;! 

to de transporte aéreo, pero determina que es al decir "Todo-

transporte en el cual, según las estipulaciones de las partes, 

el punto de partida y el de destino ••• " {39), claro está que-

se refiere al transport~ aéreo internacional pero el concepto 

básico también es nplicnble. Indica además que concierne a -

personas, equipajes y mercancías. 

FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL. 

Según Lemoine (40) la responsabilidad puede tener su fundame.rr 

to o bien en la i.:~~l:;tencla de culpa, c:-:iGtcncia que se presu-

me, o bien slmplemcnte en la voluntad del legislador tan pro.rr 

to se dti la ineJecución y con inricpcu<lt!uc.í.a Je ...¡uc i.:l ll:ans--

portista haya no incurrido en falta. 

39 Convención y protocolo adiclon.11 pur;i la unifiración de ciert;:1:; regl.is 
relativas al tr<1nspo1·te aéreo internacional. 
firr.::J: V:Jrso•.<ia, 12 di! 0ct1.1h!"<' t!í• ]'"r:>'-1. F:ntr;H\n <·n vi":'nr. 11 de f.._•brc 
ro de 1933. . -

ART. 1, FRAC. II.- Se denor:iina Tran:;port0 lntcrnacion;il e11 ll:·r 
minos de la presente convención, todo tranr.portl', de acuerdo _::­
con lo estipulado por 1.1s partes, cuyo;, puntog de pilrt!da y des 
tino, bien scil que lrny.1 o no interrupción de tr,1nspol"t.'.! o tras-= 
bordo, estén slt1rndos en rl territorio de dos alt<1s pdrtcs con­
tratante;, o cm el tPrrttorio, de un.1 ~;ol:i alta parte contrattin­
tc, si se prevé una c~cal;i l~ll un territorio de una sor.1 ;ilt<1 -­
parte conlratnnte, si se prevé un;1 escal.1 c11 un tcrrlturio som1! 
lid~ a la .s~!Jpra~[a, .11.do;l~io, <ll m.mdato o a l.1 ,l\Jtoridad d~ 
ot.r.i put~lll'..l•i, .iu11 1..u.u1u« to.-.l•• uu .:. .................. ~¡ .. ~ .. ¡,:_._. r:'.l :::-.-.;-,;:¡=.: 
lt• sin t.il c.<;.l'.<Jl..1 entre lo.-, territorios .S{imetldos .1 1.1 scl.Jcr~i·-= 
n(.i, :11 dcrtlrrln, :il rnndar0 P ,1 la <111torirlml d•~ 111 mis~a -1Jt.1 -
parte contrat'1nle, J\(l s~ con.'i!det-.1 cor!',{' internacional. para 10s 
ufectos de la presente cc·!1Venci6n. 

40 LEMOINE: Droit A(rJ0n, mím ~59, cit.1do en T.1pi.1 Snlin,1:> Luis; ---­
r::usayo d'"~í}7:Jd6r. tk b •E!::p:in..-.::ibi l!.tbd l.'n el Tran:.pertl' -

~~~:~c!~~~~~~~!~n~~Ar~~!:c~/1~~ 1 ~c 1~;~~d:J~s l~~~Ídicos, Vülurren I. -
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El fundamento de la· i:éspoosabilidád'para: ~l nr; Tapia Salinas 

(41) es la relación juridicn qu~ liga ~l 'trnnsportistn con el 

usuario. 

Ahora bien esta relación se establece la mayoría de las veces, 

por medio de un contrato de transporte, pero hay casos en las­

que, aGn no existiendo este contrato,' tiene lugar la relación 

jur!dica entre los elementos que intervienen en el transporte 

aéreo, que se transforma o dá origen n la responsabilidad en.!: 

caso de no realización del transporte. 

Tal sucede muy especinlmcnte en aquellas legislaciones que re-

gulan el mero hecho del trnasporte sin referirse de manera --

concreta al contrato en sl mismo. (42) 

BASES EN LA QUE SE APOYA LA EXISTENCIA DE RESPONSABILIDAD CIVIL. 

El Dr. Tapia Salinas (1+3) ofrece las Biguientes bases como di-

ce en un de sus mús importantes ensayos publicados, "Ensayo de 

Sistematización de la Responsabilidad en el Transporte Aéreo -

a) INCUHPLlHIENTO TOTAL EL CONTRATO.- Se refiere al caso en-

el que el transporte no se realice. Este incumplimiento puede 

ser: 

41 TAPL\ ~:.Ln;As Ll!IS. O?dt. p.151 

42 Cfr. lbidc>m. p. 151. 

43 TAPIA SALINAS Lt!IS. Opcit. l'• 151. 



50 

l.- Por falta de iniciación, cuando el. transp~rte· ni sigui!!_ 

ra ha tenido comienzo. 

2.- Por falta de conclusión, cuando, una vez iniciado, no -

llega a terminarse, cualquiera que sea la causa. 

Tanto en uno como en otro caso los motivos por los que no --

tiene lugar el cumplimiento del contrato de transporte 1 pue-

den ser debido a: 

A) MOTIVOS SUBJETl VOS, referidos a: 

a) Voluntad del transportista. 

b) Voluntad del usuario. 

B) MOTIVOS OBJETIVOS. - Fuerza mayor en la que para evitar-

mas subdivisiones podemos incluir el cnso fortuito. 

El Artículo 211, del C.C. dispone que 11 nadie cstfi 
obligado al caso fortuito, sino cuando ha riada -­
causa o ha contribuído a él, cuando ha aceptado -
expresamente esa responsabilidad o cunndo la ley­
se le impone". (44) 

El caso fortuito o la fuerza mayor, ¿son éstos términos sin.§. 

nimos o tienen una connotación di.ferentc? 

Los términos ca.so fortuito y fuerza mayor 1 tü:.nen un signif!_ 

cado equivalente para nuestro legislador, (artículos 812, --

1847 del e.e.), (45). 

44 Código Civtl parJ. el Distrito r .... derii.l en !-\.1terla C0r:il111 y para toda Ia­
Repúblic.:i en Materia Fed!!rdl; Sj,1. cd,, Mi~ucl /,np.el Porní,1, edltnr, -
M~xico, 1981+. 

45 Cfr. lbl dcm, 
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quien los utiliza indistintamente y, aunque algunos autores -

encuentran sutíles y variadas diferencias (entre ellos que el 

caso fortuito es un acontecimiento natural y la fuerza mayor, 

un hecho de hombre) (46). El e.e. les atribuye el mismo sen-

tido e identicas consecuencias. 

Creemos que ambos términos aluden a diversas características-

de un mismo hecho: el de 11 Caso Fortuito", destaca el atributo 

ajeno y no provocado del suceso 1 el de "Fuerza Mayor" 1 su ca:.. 

rácter irresistible. 

VICIOS DE LA AERONAVE.- Son aquellos que le· impiden la ini--

elación o la conclusión del vuelo en que tiene lugar el tran!! 

parte. 

VICIOS DEL OBJETO.- Referidos al transporte de cosas, en su-

doble concepto de mercancías y de equipaje, teniéndose en 

cuenta que esto~ vicios hnn de ~er surgidos o apreciado~ des-

pués de la aceptación de los objetos por parte del transpor--

tista, ya que si lo fueren con anterioridad, tendría éste de-

recho a la exclusi6n de la cusa. 

MUEK'ft DEL l'ASAJ EKU U DE~;TRUCCION TOTAL DE LAS COSAS TRANSPO~ 

TADAS.- Casos éstos en los que, aún dándose todas las candi-

cione.s necesarias y convenientes para la realización del ----

4& Cfr. RE./1\RN;O SANCHEZ ~IAWf.L: Oblig;Jciones Civile.'.l, ),:¡. edición, cd. --­
!!arla, México, 1%1., p. JúO. 



TransPorte, rio" llega éste a e~t?C'tu~I-se pox..:·1a concurrencia -

de. los citados hechos o actos. 

INCUMPLIMIENTO PARCIAL.- En este caso el contrato y trans-­

porte se lleva a efecto, pero podemos decir que dt~ una mane­

re anormal, puefito que, o bien no se realiza de conformidad­

con las condiciones pact.:id.:is o bien se efectúa, pero no con­

la debida integridad respecto a los sujetos u objetos trans­

portados. Así, pues, el incumplimiento puede ser: 

RESPECTO AL SUJETO.- Cuando se trata de transporte de pers-9_ 

nas y éstas llegan al punto de destino, pe.ro habiendo padec! 

do en· su integridad físic.:i (caso de heridos, lesiones, etc). 

Aquí. se. trata, lógicamente, de un caso de incumplimiento Pª.!. 

cial, puesto que, como es natural, en el contrato se prevé "."" 

el transporte del pasajero en toda su integridad. 

RESPECTO AL OBJETO.- Son aquellos casos en que el transpor­

te de equipajes y mercancías se lleva a efecto, pero las co­

sas transportadas sufren pérdidas parciales, daños, destruc­

ciones o deterioros, implicando por los mismos motivos ante­

rionnPnte expuestos un incumplimiento del contrato. 

Respecto a la actividad, deducida de su triple aspecto de: 

LUGAR. - En a que ilos casos en los que la salida o la llegada 

en el transporte a~reo tiene lugar en puntos diferentes a -­

los previstos en el contrato o tftulo de transporte 1 -------
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existiendo por ello perjuicio para. los usuarios. 

TIEMPO.- Especialmente tipificado en el retraso, en el hora-

ria previsto, y cuya causa de incumplimiento será mas adela.1.1 

te tratada con la eKtensión e importancia debidas. 

FORMA.- Que se refiere aquellos casos en los que, por reali-

zarse el transporte sin la ex:istencin del título correspon--

diente, resulta algún perjuicio para el usuario o incluso --

para el transportista. 

3.1.2 RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR AEREO POR DAj;OS A -
PERSONAS, CORREO Y CARGA TRANSPORTADOS. 

1929, el protocolo de la Haya 1 que introduce modificaciones-

al Convenio de Vnrsov la, como ya lo heruos indicado y el Con-

venia de Guadalajara, (47) tratan de diversos aspectos de la 

responsabilidad en lo que se refiere a person.-is, correo y 

carga. Estas modific.:icloner; han pretendido ser correlativas 

a la mayor extensión de la reHponsabi 1-tdad, por e 1 in cremen-

to de la capacidad <le vuelo as! como <le transporte de las --

modernas aeronaves, las alzas en los costos, la pérdlda del-

valor de la moneda sin considernr. nuev:is vi~rnnl izac.loncs de-

una casuística cada vez 1:1.!s enriquecida por el acaecer aero-

náutico. (48) 

47 Docum~ntos Jurídico:> Q,\CI, Nos. 7632, 8931, 9148. p. 107. 

48 Cfr. GILDEXE1STEH ALFREDO. Opci.t. p. 133 
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Es as! como los rápidos caMbios dentro de lo. tecnología aero-

náutica se vieron reflejados en el transporte aéreo interna-

cional, que era de imperiosa necesidad modificar la Convcm---

ci6n de Varsovia, especialmente en lo que toca a la lim.ita---

ción de la responsabilidad de los transportadores. 

Se impon!a la celebración de nuevas comrenciones internaciona-

les que modificarán el Rer,imen de Varsovia de 1929. fue ento}}_ 

ces que el protocolo de Guatemala, celebrado el 8 de marzo de 

1971, que si bien no est1í en vigencia por no haberse complet~ 

do las ratificaciones necesarias, no deja de ser interesante-

desde el punto de. \·i~t.'.l ju!."fdtco. En la misma situación se -

encuentra la Conferencia de Hontreal y los cuatro protocolos-

adoptados en la misma. (49) 

TRANSPORTE DE PERSO~iAS.- El Convenio de Varsovia (50), en el 

artículo 17, señala como responsable el transportador en los-

casos de muerte, herida o cualquier tipo de lesión corporal -

suíridn por los viaje.ros, cuando el. accidente causante del daño 

se haya producido a bordo de 1a aeronave o durante las opera-

clones de embarque. 

49 TODQL[i,.;SKY ALEKSA'.WtR: ~\cn~t<1ry Limit.1tlons of l.labtlitv in Air-Law, --­
Leg;il > Ec(ln~1mk ~1ntl Sccio-politlcal .1r.pP.ct~ de Daro Publishing Montreal 
1986, p. 28-36. 

50 SZEKELY ALBERTO: lnnruN'nto Fumbr.mnt.lks tic D0recho lntcrnaci,.rnal --­
Púbtlco; ConVl!nciói1 y protocalo paru 1.1 u~i íic..idón de ciertas regla:; -­
rcl'iittVa~; nl tran~pone <1t."ii,•u lntcr~.J.::ic:~:il, f\rn,-t: Varsovi1.1, 12 de----· 
octubre de 19.!9, El\tT..ida en vir.or: 13 de: fcllr1~ro de 1933; b i;>dlción ·-­
Dirección Gem,:r:ll Lle Pulllil..',iciQn._.s, L'~:t\~~. ~:,~xlcc 1981 p. 1267. 



55 

El protocolo de Guatemala, modifica el artículo 17 del Conve-

nio. al decir que: 

1) El transportista será responsable del daño causado en ca-

sos de muerte o lesión corporal del pasajero por ln sola ra--

zón de que el hecho que las haya causado. se produjo a bordo-

de la aeronave o durante cw2lq11ic.rw de l.J.s operaciones de cm-

barq~e: o desembarque, sin embnrgo el tr.:insportista no será --

responsable si la muerte o lenión se deb1~ exclusivamente al -

estado de salud del pasajero. 

2) Cl tr~~sl'nrtiota será responsable del daño ocasionado en-

caso de destrucción, pérdid.1 o avería del equipaje por la so-

la razón de que él hecho que hayu causado la dí!strucción, pé! 

dida o avería se produjo a bordo de. la aeronavc 1 durante cua_!. 

quiera de las operac1ones de e.mburqui; o desembarque, o durante 

cualquier período en que el t::quip<J.jc SP halle bajo custodia. -

del transportista. Sin embargo el transportista na será res-

ponsahle si el daño se debe exclusivamcntt? a la naturaleza o-

vicio propio del equipaje. 

3) A menos que se lndiquc otra cosa, c11 el ¡:•::!:::~~tP Convenio 

el término ºuquipajc" significa tanto el equipaje facturado -

como los objetos que lleve el pasajero. (51) 

51 Protocolo t¡Uf! r.mdi(Jc:1 el convenio p.lra la unif:c.-:.=!:'.";'! .1,. c{ertas ri:>gla!O. 
relativa~ :il tr;rn~pvrte .1Pn•o inrnrn:iclnnal flrn:i.do l'll '/.1rsovi,1 el ll ,_fo 
octubri! de 1929 r:mdiftcado por t.:l prott::colo tiedto en l.:i bay;i el 28 de 
septiembr\! de 1915, docu;;icnto!; jurídicns OAC!, lio. WH?. p. JJi, 
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El u.rl.Í:culv transcrito amplía el ma1-gen de responsabilidad 

del porteador, ya que el Convei1io de Varsovia, lo exime de 

responsabilidad si prueba que él y sus comisionados tomaron -

las medidas necesarias para evitar el daño o fue imposible t.2_ 

marlas. La razón se debe a la aplicación de la rcsponsabill-

dad objetiva por la que opta el protocolo de Guatemala, que -

rige en todos los casos, salvo en los que la lesión o muerte-

se ocasione por la salud del viajero o por la culpa o contri-

bución probada de la persona que ha sufrido el daño y por el-

que pide ella o sus allegados una indemniz<.1ción. Sólo en un-

caso así, el porteador quedaría libre total o parcialmente de 

responsabilidad en el grado en que tal culpa haya contribuído 

nl daño o lo hublere causado. (52) 

En el protocolo de Guatemala se estableció el instituto deno-

minado de la complementación nacional de indemnización, para-

el caso de muerte o lesiones a los pasajeros, permitiéndose a 

los Estados establecer y apiicar en sus territorios un siste-

ma para complementar las indemnizaciones debidas por la apli-

e ación del Convenio, siempre que ello no implique imponer al-

J.. 1...J.~, &-"N..:;;:u.::: í\iG;,¡:;¡ .i;;,l.\j;;¡(¡; i.te11:d1\J rH~rt..>t"!i¡>dCJ.é!l, ltl •:o.HC1t.Í!!) l.;'ll, ---­
Porrúa Mcxb.:o l<JGl, p. 67. 
El protor:Clle> qu,. l'!ndifica ,.,, Com•pnf<:> r~\"i'.::?do p:i:-.1 l;J. ur:ific,:ic!tr. d•~ -
ciertas reglas n~latl·rns J.l transporte aéreo intcrn;tcioni!l, firmado en -
Guatemala, el 8 de marzo rJe 1971 y el cual no cst,1 <'.n vigor, por no ha­
ber sido ratificado por ningún estnrJo h:.ista la fedu, cambio el princi­
pio dt' rrcsunta resp0nr::1bilid<1.d al de ric:;go cn'<iGo o rc..:;pon.:;;:ibll!.dad -
objetiva y est;1blcci6 como e}l;.cepclon1.•s la culpa concurrente y el est;;do 
de salud del pasajero, ;umentanr.lo los l!mitl':l dé• ret;por.sahiliJ;:id n ---­
Sl'000,000.00 uso. 
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transportista o a sus dependientes responsabilidad alguna nd_l 

cional o la ya establecida y no gravite sobre el primero, ca!.. 

ga económica o administrativa alguna, a parte de la de recau-

dar en dicho estado la contribuci6n de los pasajeros, si se -

solicita. (53) 

TRANSPORTE DE EQUIPAJES O CARGA. 

En el artículo 18 del Convenio, se hace responsable al porte~ 

dor por el daño ocasionado -en casó de de-strucci6n, pérdida o-

aver{a de equi-pajcs registrados o de mércadería •. cuando el 

hecho que haya causado el daiio si: produi.ca dur.:i:ite el trans--

porte aéreo. 

En el segundo párrafo del mencionado artículo, se considera -

que el transporte aéreo se inicia desde el momento en que las 

mercaderías o equipajes pasan a poder del transportador, así-

las deposite éste en la aeronave, aeropuerto o en un lugar --

cualquiera en caso de aterrizaje fuera de un neródromo. No -

se incluye en dicho artículo, ningún transporte terrestre, m~ 

rítimo o fluvial efectuado fuera de un aeropt:erto, no obstan-

te, cuando al~unos de estos transportes hay.:rn sido rcnl izado!! 

en ejecución de un contrato de transporte aéreo para fines de 

53 PERUCCHI llECTQí.: A.: ~-1~dón ;;0~1n· los 1íltim;.1s acunt1~c1micntos lt:>ga­
lc:; cr: ~:'lt•_;r!:> .1.~ ll1>r<>rh" Ap!·nñJi'ilicn. presr!ntado en la!l Jorn<1das ----­
lbero.1meric.:ma.•; dt! ÜC'rl·cho :'cron,fottco y del ('S{hlci.u, Santiago de l.Íllh: 
1972, cit..:ido pr)r Baui:n Arm1j0 Alv:1ro, Df'I .iccidentc nv~atorio ~ 
bl('matic.i jurídica, Tr.1b::ijos de Dl'r~cho AcronaütTCO);-a~-l Espacio; 0

• 

coleccil)n de E:;tudios Jurídicos, Volumen 111, Sr.r:lvlo y .~l<>t.ild0 llernán­
dcz edltores. p. 10''· 
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carga, entrega o transbordo, se ¡)resumirá to-do daño existente 

a no ser que se demuestre lo contrario, como.un hecho acacci-

do durante el transporte aéreo. (54) 

De aquí se desprende, que la persona que quiera reclamar a un 

porteador deberá probar la destrucción, avería o pérdida de -

su equipaje o mercancía, así como que el daño haya ocurrido -

mientras lns cosas se hallaban en poder del mismo. Pero suc~ 

de en muchos casos 1 es difícil p.::ira c.l reclamante hacer la d~ 

mostración que pruebe que el daño ocurrió cuando el equipaje-

estaba en poder del transportador, dado que éste para la com.e_ 

didad de los usuarios contrata empresas de omnibus, car.dones-

para la entrega de los objetos. En estos casos según la opi-

nión del maestra y doctrtnarJo, Alfredo Gildemeister, se imp~ 

ne lil necc.sid.:irl de h~cc:: uso de l.J. prcsu:ic.ión juri~t.Jntun. 

estimándose que el daño se ocasiono durante el transporte 

aéreo. (55) 

El protocolo de Guatem:J.la (56) suprime los párrafos lL12 del -

54 Convención para la Unificación de cicrlu;, rc¡;l<J.'.", rd;1tivas ;11 tra11gporte 
nen~o internaclonnl, firnado en \l,1r:>ovl.1 ci 12 de OctulJre de 192'1, docu­
mentos jurídicos. OACI. p. 117 

55 \;ILDEHEISTER Al.FREDO: Elementos d..: Derecho t\eronáutko, Ja. edicicín Uni­
versidad dt!l Pacífico, Limu 1984. p. lJfi. 

56 Prototolo que n'1Cdific.J el convenio pata la unificJ:cl6n de ciertas reblas 
1elJLivds .ii Ll.-tll!HlurL.t• 11t!reo intl"rnacional 1i.rr.11Ji.>1!!1 Vt1nH.IVÍ<1 et ll dc­
Octulire de 1929, ;;-.oJif!cado por el protocola hcchn <!11 !.a Haya el 28 Je -
Septiernbn· di-! 19'i:J 11 ?rott'tolo de Gu.itcmaln de \!f7t", L'Ocu:ric-nto:; Jurídi-­
co~. OACI. No. 89n. p. 117. 
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artículo lRº del Converiio, sustituyéndolos por loS siguien--

tes: 

1) El transportista será responsable del daño ocasionado en 

caso de destrucción, pérdida o avería de mercancías, cuando-

el hecho que haya causado el daño se haya prodilcido durante-

el transporte aéreo. 

2) El transporte aéreo, en el sentido del párrafo preceden-

te, comprenderá el período durante el cual las mercancías se 

encuentran en poder del transportista en un aeródromo, abar-

do de una aeronave, en caso de aterrizaje fuera de un aeró--

drama, en cualquier lugar. 

Notamos que el protocolo de Guatemala, no hace referencia al 

párrafo 3° del artículo 18° del Convenio, por lo que se pro-

duce la duda de sl continúa o no en vigor el citado párrafo. 

TRANSPORTE GRATUITO. 

de mera corte::;Ía o benevolencia• Hin implicar bcnt!f icios ma-

teriales para el transporti ~:>ta y sin poner a cargo del trans 

portado contraprestación alguna". 

El trilnsporte aéreo cor!lercial tiene como característica el -

lugro que obtiene el transportista en virtud de ser el mismo 

57 LEt<A PAZ: Compendio de Dl•rcclm Acron<'iut.!E2.t. p. 157, Buenos Aires 1959-
cit.:id.:.> por GILDE~!LlSlER ALFREDO, Elementos de Derecho Aeronáutico, Ja. 
edición. l1niversid.1d del P.:1dfico. Lim.:i 1984. D. 136. 
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su ocupación ordinaria y que la mayoría de los transportados 

están constituidos bajo la forma de Sociedad Anónima, perte-

necientes al Derecho Mercantil. (58) 

El transporte gratuito ha sido definido por Schuldrech (58 -

Bis), como aquel que se efectÚil en un acto de mera cortesía, 

sin implicar beneficios mat:eriales para el transportador y -

sin poner a cargo <lr.:1 trunspcrt.:!dc C'.•ntraprest<lción algúnn. 

El doctrinarlo español el Dr. Enrique Mapelli, señala que --

"el transporte aéreo de carácter cooercial ha de concebirse-

como una actitud desarrollada por un transportista con ánimo 

de lucro". (59) 

Este tiene carácter oneroso y con independencia de otros fi-

nes de onhrn sociaL político y económico. la actividad co--

mercial se lleva a cabo. el transporte se realiza para, me--

diaul.c -.:.:>t<.i .J..::!.·:!~~¿. nht"PnP.r el porteador y legítimo y pa-

trimonial bcne [ icio. E~;tt! ben e f ic :!.o ise 00 tiene. lógicamen--

te,. mediante la percepclón del precio que el usuario del ---

transporte debe abonar el derecho a la utilización del medio 

aéreo comercinl. (60). 

58 C6dlgo de c.:•r:;•..:t•cio 'j L'"J'>!!; COf'lpl":<.ent.iriJs 4a. edlción. Ed. Porrú.'.1, ~-­
México. 1937. 

58 BlS SCl\UlllRElCll TALLEo,·, !!ECTúit: ~:_:Jw de la N,wegacl.6n Mre.i, Buenos­
Aires 1963 p. 712 clt.tUo por- ~tAPELLl ENRIQUE, Tr.1ns~os Gr.Jtui 
~. y con rcducclf.n d•: prt..>cios, trnb;1jo:; de Derecho Aeronáutico y del· 
esp.1cio, volumen 11, Int('1·continent~l, Gdfic.'l Madrid 1978, p. 37.l. 

59 MAPELLI E}iR1QUE: Transport(•s Mreos Gratuitos y r.on r·~ducción de precid' 
tr<1bajos tk Ü<~rPcho Aeronílutic0 y del Espado, Colecci6n <la EstudiO.'i -­
Jurídicos, Volun·n Il, 1nt{'rcontinentt1l Gr.Hlcu 1 M.idrid 1978. p. 135. 

60 lbi<ler:1. p. 315. 
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Aunque el transporte aéreo sea prestado por el EstadOt e in-

dependientemente de que sea un servicio público; el precio -

corno contraprestación; de.be ser uno de los elementos inte---

grantes del contrato de transporte aéreo; ya que resulta ca-

si imposible que sea subsidiado este medio de transporte. 

Algunos autores como Tapia Salinas (61) no se refieren expr.!:_ 

samente al precio de transporte corno uno de los elementos i_12 

tegrantes de este contrato, pero s! se refieren A "las cond.f. 

cienes estipuladas 11
1 entre las que, en efecto, debe encon---

trarse el precio, para este autor el contrate de transportt!-

aéreo es aquel mediante el cual una persona denominada tranE_ 

portista, conviene con otra, que llamaremos usuario, en el -

traslado de un lugar a otro en una aeronave y por vía aérea-

de una persona o cosa con arreglo a las condiciones estipul~ 

dns entrt! dmbas partes. (62) 

La jurisprudencia francesa estima que el transporte no es --

gratuito sino oneroso o interesado, cuando hay reflluneración-

por pequeña que sea, aunque no cobra los gastos del transpor 

tador o si reprc~enta algún beneficio para éste, digamos --

propaganda. (63) 

61 Cfr. TAPIA SALl:.;,'.s rH(~: L:>.. :"::!i;Ul.:-.dVn Judoica del Transporte Mn:!o, -
colccc16n de Estudios Jurídicos 1 Volumen I, 'IrniJ::iJtis de Oerccho Aeronáu 
tlco y del E5p.ic!o. 1ntcrcontincnliil Gráfica. p. 96, -

62 Ibidem. p. 316. 

63 GlLDEZ.:EtSTER ALFREDO: Eler..entos de Derecho Acronúutico, Ja. edici6n, -­
Univcrsld.1d di:>l P.:tcfflco, Lir.i;J 1984. p. 1)6. 
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EMPLEADOS DE COMPAillAS AEREAS. 

Las compañ!as aéreas, tradicionalmente y siguiendo la norna­

que ya había sido implantada por las empresas de transporte­

mar!tir.io y terrestre, conceden a su personal determinadas -­

ventajas en orden a la utilización. más o menos amplia, de -

sus propios servicios. Estas facilidades se extienden a ve­

ces, a las personas que, femando parte de la familia del -­

trabajador, viven a sus expensas. Las concesiones han sido­

siempre muy linitadas, en relación con las concedidas en los 

otros medios de transporte, ya que la J.Vi2ción ha nacido co­

mo medio restringido, entre de las primeras aeronaves que -­

fueron puestas en servicio. No obstante, con el tiempo, la­

rigurosa limitación de estas regalías ha ido hac.iendose más­

flexible. 

Las norr:laS que regulan los beneficios de viajes a favor de -

los trabajadores de las CompañÍ<lG aéreas tiene carácter labE_ 

ral, ya que se trata de una condición derivada del contrato-

En este aspecto; el beneficio utilizado por los empleados, -­

considero no p()dría caber dentro <le las esferas del transpor­

te aéreo gratuito ya que, la persona o empleado que por esta­

rnzón utiliza una neronave, evidentemente previ~L<i .:!e u:1 td-­

llete de pasaje t"cprcsentntivo <le un contr.:lto de transporte,-· 

tiene como fundamento de la prestación del transportista; la-
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contraprestación de otro contrato subyaC.tnte, el de tT.'abajo-

que según la opinión del Dr. Tapia¡ ºincide en la condición -

del precio del contrato de transporte de cuyas condiciones -

fundamentales es el precio 11
• (64) 

El problema que se pl.1ntea; es si los transportes aéreos gr.e_ 

tuitos o con reducción de precios se encuentran amparados y-

protegidos por las limitaciones de responsabilidad previstas 

en los convenios internacionales. 

Esta duda nos la resuelve la Convención <le Varsovia que en -

su artículo l ª. fracción 1. cuyo texto me permito transcri--

bir 11Lorla~cnt•. 

ARTICULO 1 º .- El presente Convenio se aplica a­
tado transporte internacional de personas, equi­
paje o mcrcanc:f.as efectuado contra remuneración­
en aeronave. Se aplica igualmente a los trnns-­
portes gratuitos efectuados en aeronave por una­
ernpresa de transportes aéreos. (65) 

De lo que se desprende de la le.ct...ira del ~rt-fr-u1o l 0
, frac--

ción I del Convenio de Varso\·ia nos penni.te concluir C}Ue la -

falta de. la contraprestaclón por parte del pasajero relativo 

a la percepción tarifaria no exime de responsabilidad al ---

transportista en caso de accicie11L1:::::. .~:::!..::':':.¡,.,~ <le log lí111ites 

64 TAPIA SALH/AS LUlS: }:rnsporlt.:S ,\.freos r.r.1tutt~:.__::'.~~~ 
Preciot Tr.1bajos de Derecho 1\eronüuti.co y del Espncio, volu1~>':1l 11. ln-­
terconti.ncnta11 Gráfic3 Mndrtd 1.9i6. p. 322. 

65 Convención para la \lnli1c,1d.(Íh J."- ;:!.crt;i-: n~~1as rcl.i.tlv.t-" .11 t:r.1115por­
t.a .:ién:o internacional firmado ~n \',irsovta, el l:' de octuun· u .... l'n!). ~ 

Documento!! Jurídicos. OACt. 7f.J2. p. 107, 



de. responsabilidad por daños a pasajeros, equipaje y carga, -

el que deberá indemnizar al pasajero dañado; o a los deseen-

dientes o quienes tengan legnlmente derechos sobre el que hll 

perecido no importando si fué gratuito o si hubo alguna rem~ 

naración. 

Sagún Perucchi (66) "El transportista que es parte esencial.-

del contrato debe cumplir el servicio convenido. Precisar.ic_!! 

te por ello f10scc el derecho d(! cobrar el precio del trans--

porte. En el caso de que este servicio no ~e cur.ipla en la -

forma estipulada, ~..: 1.Jc !."'.!p•n·,H· l<lg consecuencias del mismo". 

El Dr. español Enrique Mapell.l, señala que como 11 consecuen--

cia del contrato de transporte aéreo, al transportista l~ iE_ 

cumbe la obligación de vigilancia, dicha obligación de pro--

tccci6n no puede verse alterada por la circunstancia de que-

el transporte haya sido gratuito o con precio bonificado". -

(67) 

Se trata, dice Bonet Correa (68), de una obligación específ.!. 

ca que Llc:.n.: !::od0 transportista y que en el tráfico néreo --

tamb1Pn le ulcani.J. al vL1jerny que le protegerá de todos Jos 

66 PERUCCUl HECTOR 1\Rl~OLOO: ~o sobre T.:'irifa!i l~ll d TnnHpürtc ,\~~~~. -
publicado en 1a í\evi.stn del Instituto de Derecho Acron3utico, CÚrdova -
(Aq;cnt!.:,:i), prirr.er semestre 1962, p. 17, 

61 ~~i!;~i~~R~~U~~ L·i~~,:~~p~~~Í~ l~~~:º~o~~~~~i ~7~ tr~~~j~~~~~c 6~~c~~o ~~Á~~~-~~ 
ntiutico y Cel Espacio, et.l, lntercontil,cntal Grt.ík.J; :1adr1d 1978, p.33~ 

68 BO:-lET CORRE/\ JOSE: La Responsabllidad t~n el Derecho M!r~o; ens;>yo pul1l'. 
Cíldo en los tnib;1jcs de Uc>.rcctio 1\crordutic.1 y dd t:sp.1cio; 1ntt:rconU.--:; 
nent.i1 Gráflc.¡i Hadrl.d 1%3. p. 5. 
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riesgos que se presenten durante el mis:non. 

El contenido de esta obligación de protección supone la reo-

lización de la traslación de la persona de.s<le la base de PªE. 

tida a la de llegada por el empresario o tra.nsportistn de --

una manera normal sin que le cause daño; si se produce algún 

accidente, estamos ante una de las fuertes o causas de res--

ponsabilidnd inherentes a la cxplotacjñn de la empresn de --

transporte aéreo; que en este caso dentro del inciso que tr!!_ 

tamos !:ería contractual. 

En nuestra L~y positiva nacional encontramos concret.Jw.Q.nte -

en la ley de VL:i::. Gcrn~r.1lcs de Comunicación que tratándose -

de transportes aéreos gratuitos o aquellos con reducción .:!e-

precio; deberán pagar en efectivo la cantidad corrcspondien-

te al seguro de transporte aéreo; señalando que ln f.:tlta de-

pago de esta cantidad, se considerará imputable al transpor-

tista. (69) 

69 ~creto de: rcfonnas a la Le)' dl! Vf.15 Generalf!s d•! Cor:iunic<Ki.Sn p11llllca~ 
do en el Plario Ofictal de la Fcder.1ci6n el Lunes n de Enct:a <le 19135.~ 
p. 23) 

;.~rr. 1 '7. PARRAFO 11> U413. 
Los viajeros que lc .. c;::~ •1«0 de pases para transportars~. grntui 
t.:1mcntJ? a los que cst6n ('Xtmtos <lei. ¡•Jt;~ ·lnl tran¡;porte, p3g!!. 
ri1n en cívc.tb·.::; ln cantidad corre:;pundicntl! par.a que tJu .... .!=.~ -
disfrutar de los beneficio:> 1..h.:l !icr,11ro a del fondo dt! g.:1.rnn~~ 
tia. La falta de pago de esta cantldad, se con~ickr::irá {mpu­
t.1blc .il transportista cu.:mdo se t.rate dl' viaj<?s intcrn<1cion!!_ 
les, se aplicará 1a protccciGn unicamcntc por lo que c:orrcs-­
ponda al recorrido en territorio n'1cinn11l p('rn si se viaja -~ 
por tr~nsport~ de roatrículn nacional, '21 vi;.1j"'.:!ro estz.!'lí nv,p.:i.­
rntlu 1~.::t~ta el lugar de. su dc:;tt.no. 

Los transportlstas que 1ncooµ1.m 1;;.. >7>!:>l lsrnd.6n óc pr(lteger a­
los vL1jeros, indúpendicntt>mc:ntu de l;-i;:; J;,:incicnc:; ., q<..:c ~~ --
hldcrun acreedores por esta omistón, (ft.'ber.'i:i pngar l.15 .. ___ .. 
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Nuestra I.ey nacional motiva que exista un conflicto de leyes 

ya que como se infiere de la lectura dtü art!culo 127, párra-

fo 12 del Decreto de refo':"'as a la Ley de V!as Generales de-

Comunicación que establece trat.1ndose de transportes aéreos-

internacionales, se aplicará 1(1 protección unicamente por lo 

que corresponde al recorrido en territorio nacional e igual-

mente señala que. si se trata de matrícula nacional el viaje-

ro estará amparado hasta el lugar de su destino. 

Siendo que para la Convención de Varsovia (70) el término --

transporte internacional comprende. todo transporte' de acuer 

do con estipula.do por Ütti p.Jrtc::;, cllyos puntos de pat"tida.-

y de destino 1 bien sea que haya interrupción de transporte o 

trasbordo, estén situados ~n el territorio de <los altas par-

tes contratantes o en el territorio de una sola alta parte -

contratante. Si se prevé una escala en un territorio somet_! 

do a la soberanía, al dominio, al mandato o a la autoridad -

de otra potencia, aun cuando ésta no sea contratante. 

Señalando asimismo que el Conv~nio de V,1rsovia aplicara a t_2 

do tr.::;.:-:=:port-" internacion.J.1 de p<!rsonas, equipaje y mercnn--

cins; como Vl!L1Cs !d para Varsovia, transporte í.nternacional-

!nderaniz,1cion~s o:.orn~S{l0IHliu1Les en los tómino:; estabkcido; en 
este. precepto. t;i Secr..:tnda de Comunlcilciones y InmsportQS -­
vigtlará qu~ lv:. 1;.:::;::c~~,3hl"'i >.ar<\nticen cot1 bil."!ncs de su pr-opil' 
dad el cur.ipllmknto de PSt,'.l!; disposlcionc~. -

70 SZEKf.LY ALBERTO: In:itn.imc·nto!; Fu11<J,11~1cnt.1ks i!1• Dt>rcc:ho InternacicJnul- .. -
Público, torno !II~CT71:l;olr~ccion C~ncirol de l'uiJlicaci()ne.s, l'~;A..\l­
MCKTCc-1981, Convención y J'rotL1colo atiü:.iorMl par::i la unifi.cación de .... 
clertan n~gl<is rel,¡tivas a1 trantporte aérl'ü int!?rnadon.aL p. 1267. 
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es- aquel que tiene sus puntos de partida y de destino en dos 

altas partes contratantes para los efectos de la Convención­

aplicara la misma en este sentido; y para nuestra Ley que e.§. 

tablecc que independientemente de que se trate de transpor­

te aéreo internacional si el accidente ocurre dentro de.l te­

rritorio naciotrnl; será protegido bajo el amparo de la Ley -

Mexicana. 

Creo que la solución nplicnble será en el sentido de que si­

unn persona realiza un vuelo internac.ional cuyo punto de de~ 

tino se encuentre fuera del territorio nacional aunque el -­

accidente haya ocurrido dentro del espacio geo-político na-­

cional, serán :Jplicables las disposiciones internacionales. 

RELACIONES EllTRE COHPAÑIAS AEREAS. 

Una de lni:: notas más característica:; de la evolución contcm­

por~nea es materia de transporte a6rco es la intensificaci6n 

del proceso de colaboración entre los transportistas que, al 

mismo tiempo que se acentúa, d.'.í lugar a la proliferación de­

r.:...:c·:c-5' rnnrloH v :dstcmas de cooperación, que muestran que las 

empresao <iguzan el i.nv,cnio en vusca de método;; .J.<lecuarlos e -

instrumentos aptos pnra avanzar en un camino beneficioso. 

La política aerocomcrclal de los distintos p~tíses debe adap-

tarsc a este movimiento progresivo, comu t.J.;o,b.!.én d.,-h,.. <le ha­

cerlo los hombres de derecho, para instaurar instituciones -

aptns para enmarcarlo jurídicamente. 
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Desde este punto de vista, mucho se ha trabajado en los últi-

moa tiempos pero queda un largo trecho por recorrer. (71) 

Consecuencia de esta corriente cooperativa (72) • ha sido el -

nacimiento de un intercambio de facilidades entre las campa--

ñías aéreas en orden a los viajes de sus empleados, no sólo -

por razón de su trabajo (viajes comunmente llnmados de scrvi-

cio) sino incluso respecto de otros de carácter particular --

extendidos, en cierto8 ca!:oú~, a ;;us :~t:.ili~!'';'~. 

Estas facilidades no tienen carácter imperativo, es decir~ --

las compañías, salvo pactos especiales entre ellas, están re-

cíprocamente autorizadas por la Asociación Internacional de -

Transporte Aéreo (l .A.T. A.), para conceder boni (il::.aciones ---

en relación a las tarifas oficialmente aprobn<l35 o condonar -

la percepción del total importe de. los mismos, pero sin que -

esta. mera posibJ.lidad implique l.:\ obligación de atender las -

peticiones que les sean solicitadas nun tratándose de los su-

puestos contemplados en las referidas autorizaciones. 

La IATA en su resolución No. 788 faculta acuerdos p<lra canee-

der i-ransportes gratuitos o tarifas reducidas a favor de em--

pleados o directi•1os de compañías de transporte aéreo u l.l.iiém-

bros de su familia inmediata, especificando las condiciones -

71 !-!APELLI E!HUQL't. Opclt. p •. n1,, 

72 Cfr. VIDEL.\ ESCAL\DA fEDEHICO: Derncho ,\1•ronáutico, t(mo 111, Buí!nos Ai­
res 1973. p. 732, citudo ¡1or M.1pdH Enrique. Opcit. p. 32•t. 
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que han de concurrir para que determ~nadas peisonas (médicos. 

abogados, contadores) puedan ser considerados dentro de estas 

prescripciones. Entre ellas a vía de ejemplo podemos citnr: 

a) Cualquier persona herida en un accidente acaecidó en el -

caso de las operaciones aeronfü~ticas. 

' ' 
b) Cualquier médico o enfermero y otra .Pe.7sona que preste --

asistencia .. 

c) Cualquier miembro de la familia pr6xi;,,~ C, ~l Í:;;t~'r'o· :res-

pensable legal de dichos heridos. 

d) Cualquier persona con la que esté en negociación una ·camp,! 

ñía aérea a efectos de su contratación. 

e) Cualquier persona que preste testimonio en asunto legal -

en que esté interesada la compañía aérea. 

Los ejemplos anteriormente mencionados, son suficientemente -

explícitos y llevan al convencimiento de que la autorización-

se concede considerando razones de humanidad, en casos direct!!. 

mente implicados en la actívida<l del transportista, u otros -

motivos de los que se deduce un directo interés de la compañía 

aérea en que el desplazamiento pueda llevan;e. a cabo. {73) 

73 Passenger Scrvices Conícrei:cl! fk!;olutions !-bmial 1 7th, f!dition. Effccti­
vc 1 April 1987, Kesoluticn Numtwr 788. 
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Existen además acuerdos bilaterales establecidos por las ca!!.! 

pañ!as aéreas en favor de sus empleados. En ellas1 acogién­

dose a la permisión de la Resolución 788 de !ATA, se establ~ 

ccn derechos recíprocos en orden a la concesión de billctes­

gratuitos o con descuentos para empleados o familiares. 

Estos contratos bilaterales suelen establecer condiciones r!: 

ferentes a la concesión, es decir, respecto a si es gratuita 

o sólo con descuento y, en este caso, proporción del mismo -

en relación con la tarifa. nor¡.¡al del vi.i.jc.: si estos billc-­

tcs especiales contienen derecho o reserva previa de plaza o 

su uso queda supeditado a que, en el momento de iniciarse el 

vuelo, hubiera espacio disponible en la aeoronave (billete -

sujeto a espacio); razones o motivos del viaje (profesiona-­

les, de vacaciones, otros motivos particulares), trayectos o 

líneas para los que es aplicable la concesión; temporada du­

rante la que es válida la misma, ya que pueden establecerse­

límites en cuanto a determinados períodos en los que el trá­

fico experimenta congestión: compa.Ilfo. aérea facultada para -

emitir el billete, ya que la compañía transportista puede re 

servnrse esta formalidad o, por el contrario, aceptar los 

billetes expedidos por la empresa en que presta sus servi--­

cios el empleado favorecido, siempre que se ajusten a las -­

condiciones del Con·Jenio. 



TRANSPORTE REGULAR Y NO REGULAR. 
CONCEPTO.-
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Enrique Mapelli (71¡), al hacer la distinción entre vuelos r."_ 

gulares o no regulares, se remite a la Ley 48/1960 del 21 de 

julio, sobre navegación Aérea la cual considera tráfico ----

aéreo regular. el prestado para el transporte comP.rcial de P!! 

sajeros, correo o carga y con arreglo a tarifas, itinerarios 

y horarios fijos de conocimiento general. Será tráfico aé--

reo eventual o no regular cualquier otro de carácter comt! r--

cial. 

De la anterior definición expuesta por el Dr. Enrique Mapelli 

podemos observar que habla indistinta.mente entre transporte-

regular, tráfico regular y vuelo regular que hacen refercn--

cia a la Navegación Aérea, circulación aérea y transporte --

aéreo; los conceptos Navegad.ón Aérea. y Tráfico serí.:in con--

ceptos analogos al igual que vuelo y n.:wegación, pero son t~ 

dos conceptos que aunque usados con frecuencia como sinóni--

mos, ofrecen aspectos diferentes muy acusados. 

NAVEGACIVi~ it:E.REA.; i'ue<le culli.:.t!bin;e t.:umu lci. .icL.iv i_U,1U l~~ui.-

ca que hace posible el transporte aéreo. 

74 Ley 48/1%0, sobre 11.JV(~~;H.:it'in Aérea E:;¡lLiúola publlc<lda en la Revbta de 
Instituciones Eurnp••¡t<;. ~'ol1Jmen 1 :-!,1.!rid. ci1;:1do por l'fapclli Enrique,~ 
considP.racionüs sobre el acucrri>!lt· P.1ris regulador de los derechos co~­
mt•rc1.11C':> de servktn:; ,1(.n•os no r.~g11Jarf>s f.11rop•'<.1 •. Tr.1b01Jos de Der<'.· 
cho Aeronáutico y dd Esp.'.!cio, Col\'cci0n d(: Estu,\io.s Jurídicos, Volumen 
TI, Intcrcontin.~ntal Gráficn, ~ladrid 1978. p. 1151 •. 



Para Roldiin (75), es el· arte y la ciencia de trasladarse por-

el aire de un lugar a otro dt:! 1a tierr.1, si¡;uic.:ido el caminC' -

más corto o el más conveniente o seguro. 

La práctica añade, convirtió la navegación aérea en arte 1 y -

las técnicas actuales le han dado ln categoría de ciencia. 

La finalidad de la navegación aérea es el conocimiento de la.-

posición de una aeronave con respecto a la superficie de la -

tierra, la ruta a seguir para llegar al punto propuesto y el-

tiempo que se tardará en llegar. (76) 

Po-r consiguiente, la navegación aérea no consiste simplemente 

en -despegar de un aeródromo y aterrizar en otro, consertan<I:o-

en todo momento la orientación. sino que exige un cuidadoso -

estudio de la ruta desde todos los aspectos que puedan afee--

t-a r c1 vuelo. 

CIRCULACION AEREA. 

Para el jurista español, la circulación aérea, tiene un marca 

do carácter político y está el concepto directamente rclacio-

nado con los derechos que las normas internacionales ha es---

tructurado entre los Estados. (77) 

¡5 Pon;;.nda ~l!~ti.:ntada Pn el Slr.ipo:.to sobn• Prnblem.:Js Je Derecho Internacional 
Marítimo en Canarias, celebrado del 20 .al 23 de enero de 19i7 en Ln Univer­
sidnd lntcrnaclonal de Can¡irlns, PEREZ G.\LDOS, citado por Mapelli Enrtquc-

~=v~~~~~~~3 A~~~~di~~~b~~~~r..~~ ~~:e~~~~.~~~~~t~~~~~ 1 y G~~}t~!~ª~~~;t~0 i;~~~.6~= 
p. 404, 

76 Ibidcn p. t.04 
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Para Videla Escalada, circulación aérea significa la trasla-

ción de las aeronaves de un punto a otro de la superficie de 

la tierra através del espacio aéreo. (78) 

El convenio de Aviación Civil del 7 de diciembre de 1944, en 

la Sección sexta de su apéndice I, establece que, cada uno -

de los Estados miembros, se compromete a tomar m~didas para-

garantizar que todas las .1eronaves que vuelen sobre un terr_!. 

torio o maniobren dentro ~e él, y todas las ~~rcn.;:;.vé.s que 

lleven el distintivo de su nacionalidad, donde quiere que se 

encuentre, observarán las reglas y reglamentos que rijan so-

bre vuelos y maniobras de aeronaves~ Cada uno de los Esta--

dos miembros se compromete a perseguir a los infractores de-

los reglamentos en vigor. (79) 

TRANSPORTE AEREú. 

El transporte aéreo ha sido definido por Tapia Salinas, como 

una serie o sucesión de actos que tirnr!~:-: .:.1 Li:Hsiado de una 

77 MAPELLI ENRIQUE: Mavej~11ciót1 ¡\érca, Col~cdón d~· Est::dl.:..:i Jurídicos, volu 
meo 11, Trabajos de B1•tr-d10 Acroíi.iutico y del Esp<lt.io, lnt:Hcontinerital': 
Grafic.:i, S.A. Madrid ¡q¡8. 

78 VIDELA E3:t..l4\fl\ FEDER1CO: Derecho i\cronáutico. Tn""':' !1. VicLor P, 2..w;:1 lfo­
Edi.tor. Buenos Ai.rt's 1'470. ¡;. ~"G':UTCc Vfdela. que: "des<lt! el punto de­
v1$t.:l t;!itri.ctanwntc gramatical la ex.presión drcul.'.\dÓn i:!l·rcu es objeta­
ble, por dut" la iden de \fU<!lo:; ~fcctuados en circulas, vale decir, s{.--­
gulenJo un.i curVil c~rrada, la circunferencia, noción que en n¡¡.da se .ijuE_ 
ta a la realidad, {'l!ro que ha .1dquirido un sentido tlbtlnto a lo l;Jr~o ~ 
de la hlstcria de la aviación y po"r ello e:; canvenk.nte ut.i.liz3rt,1 1 y..i ~ 
quü su crnple<J es pracllc;:im<>ntc untvers.:ll 11 • 

79 SZEKELY ALBERTO: lnstrn:ne"ntos Fundamentalf'!I de Ocredlo lnt!.!rnac:lonnl Pú~ 

~~~~~' p:o~~o;:i2~;: EU. Dirección Gcner;d de l'ubl!..cacione~;. UN,,!-!. Mexico 
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persona o cosa por v{a aérea y utilizando una aeronave. (80) 

Para el jurista español Enrique Mapelli, el transporte aéreo 

se trata de una actividad, de un acto integrado por la volu!!. 

tad del hombre incorporado al hecho físico del sostenimiento 

y propulsión en el aire de cuerpos más pesados que el mismo, 

dicha actividad no es un acto unitario, sino complejo, ya --

que el transporte aéreo para que pueda ser objeto de explot~ 

ción comercial requiere una serie de actos continuos, cuya -

perfecta y adecuada sucesión da como consecuencia prlictica el 

transporte aéreo 7 actos que son de diversa índole técnica, 

práctica, admini.stn1tiva, jurídica y polític.::i. (81) 

Otros elementos fundamentales son la concepción de la activi 

dad como tr.'lslación que se hace tC m lugar a otro de personas 

o cosas, que el transporte ha de llt!varse a cabo por la vía-

del aire y que la realización del m:lsmo se apega por medio -

de una neronave, no siendo, pues, transporte aéreo el trans-

porte de noticias n1. de efigies según es habitual por ----

medio de las actuales comunicaciones. (82) 

80 TAPIA S.\Lt:::1S LUIS: J...1 P.<0b<ll..id.'1n JuríUki1 l.lcl Irr .. nsport1! Aéreo, Traba­
jos de Df.•recho Aeron!iutico y del Er.puc!o, lnten:ontinental Gráfica, pu 

MaJrid 1953. p. 28. 
81 ~L\PELLI ENRIQUE. Opcit p. 406. 

82 TAPIA SALINAS, Opdt. p. 28, El propio I.:ipia Salinas estima que el ex~ 
mcn etimol6r,tco de la voi h.1ce inapropiada, ya que trnnsportl' pravicne­
de "Trans 11 , y 11 Porte" es dcci.r "!.levar o 1't.1ev:ir :1tr:1v • .i:~n, '1Ll"'':'l"ltl'ld0 -­

con el cal1f1cilti'Jo 11A6rco 11 en nu signific.:idc de 11 f,o t¡ue ~~ o pertenece 
al aire", C!llo nor. daría el concepto dí! "LH·vnr atrnvés del aire", que­
no indica ni p(iLo n!muclw el verd;nlero y pr.\ctico si?,nlficildo dC! 1<1. ex~ 
presión trant>porte a6re::, 



75 

'l'eniend~ encut!nta lo que se hO expuesto sobre navegación aé­

rea, circulación aérea y transporte aéreo, podriamo!-J sentar­

el principio de que la navegación aéfea se refiere primor--­

dialmente a los aspectos técnicos, tanto de infrnesctructura 

como de vuelo, que hacen posible esta actividad. la circula­

ción aérea, a las circunstancias políticas, a las concesio-­

nes que, rccíproca!:1entc, se hncen los F,strtdm~ pnra que la 

utilización del espacio aéreo devenga como posible y, por úl 

timo el transporte aéreo en un concepto mercantil que encie­

rra el pensamiento de la traslación desde tm lugar geográfi­

co a otro, de personas o cosas, como una actividad más de -­

las muchas que el hombre lleva a cabo con fines primordial-­

mente comerciales. (83) 

TRANSPORTE AEREO NO REGULAR. 

El transporte aéreo no regular, como su nombre lo indica, es 

aquel transporte comercial que no se encuentra sujeto a tar.!_ 

fas, intinerarios y horarios fijos de conocimiento general. 

Por lo tanto lo que hace diferente al transporte regular del 

no regular es la circunst.:J.ncía de que las tarifas 1 intinera­

rios y horarios son fijadas y aprobados por el organismo del 

Estado competente para tal fin, y que se hacen uso del cono­

cimiento general. 

83 Cfr. MAVELtl ENRIQUE, Opcit. p, 406 
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En los Estados Unidos, encontranos que existe una ~iberación-

en el mercado aéreo, en la que el Estado ha dejado a la li--

bre competencia ln regulación del mismo, dejando a las lí---

neas aéreas la facultad de fijar las tarifas que consideren-

adecuadas para enfrentar a las demás, pero eso no quiere de-

cir, que no existe unn regulación al respecto 1 pues se ne ce-

sitan autorizaciones previaG para operar e iniciar rutas por 

parte de la DOT. (81+) (Departrnent of Transportation). 

Dice Videla Esclada que de las calificaciones correspondien-

ttH• A] tra!1sportc. nir.;-s..:i ha urlglnado mayores dificultades-

ni motivado más dudas y controversias que la del transporte-

regular y no regular. (85) 

Añade el propio autor que la explotación de toda actividad -

aerocomercial requiere, para su ejercicio, la concesión o --

autorización estatal, de manera que no puede decirse que el-

transporte oo regular sea totalmente libre y unicamente cabe-

hacer una diferencia de grado. (86) 

cm:rru; TU DE FLE iAftJ:.NTU. 

El contrato de fletamento, n:ás comúnmente llamado "Charters", 

"Es aquel por el cua.l una parle ~e obliga a realizar un viaje 

84 Cfr. BRE~i:.IER A. !>lELVI:;, LE!..:f JA~!ES O. SCHOTT El.!HU~ AlrUnc Dcre¡;ulation­
Eno Fotlnd;Jtion for Tr,rn:;port.1cion, · Im:. Westport Conn{!ci:lcut 198). p. -- · 
JJ-47. 

85 Cfr. Vldcla E:-;calcid.1. Opcit. p. 455 

86 Ibidcm. 
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y la otra parte contrata la capacidad comercial, total o --

paLcial del avión para un grupo de personas a los efectos -

de que los trasladen de un lugar a otro, obligándose a ?agar 

por ello un precio. (87) 

A estos contratos cuando son de nilturaleza internacional, i_!!. 

dudablementc se le aplican las convenciones sobre limitación 

de la Responsabilidad. 

En el protocolo de Guatemala, se establece la posibilidad de 

expedir un documento de transporte colectivo !!:~ lugar, de·· .CO!!. 

tratoo individuales. (88) 

67 FREINDEBERG EtlZABETH mREYA: Hacia un.1 Estructurncl6n de las Condiciones 
r.encr:.~.lcs_dcl transporte t!c Personas• Xlll Jorn.1das lbcroamerlcanas de -­
Derecho 1\crona.utLcv U.i.;l ::;;:::ic; 'j dp ln Avl<1c1611 Co¡,¡crcial. del 6 nl 9 lle 
junio, Comerci11l M..1lvar. S.L. \lndrld 198.1. p. 85. 

88 Protocolo de Gu.1ter.1ala de 1971 que modi[it.:,1 d C. ... ::'.'ó.':1k p.:'ln la llniftca·­
ción de ciertas reglas relativa!! al transporte aéreo internacional firma­
do en Varr.ovi.1 el 12 de octubre d~ 1929, modl(icil.dO por el protocfllo he-­
cho en la U.aya el 28 d1~ .'k~ptlcrnbrt:! de l!J55 1 Document.ou Jurítlicos. Opdt.-
8931 Capítulo 11, IituL:Jr de Tn1nsporte 11

1 Seccb~H 1, Blllett•s dt' l'as.11e 1 ~ 
en el Transporte de pas.iil'ros ~;e expcdir{¡ un dol!ume~1t•) dt? transporte indl 
v!i:hm1 o colcc~iyo, 



RESPONSABILIDAD 
CONTRACTUAi, 

CUADRO 2 

L\ RF-5FO!iSAJIILID.AD E1i LOS ACCTDEliTES DE A\'lACIO:'i. 

l 

RESPONSABILIDAD IJEL 
THANSPORTADOR AERF.0 POR 
DAÑOS A PERSONAS, CORREO 
Y CARGA TRANSPORTAUOS. 

RESPONSABILIDAD DEI, 
TRANSPORTADOR POR DANOS 
A LA TRIPULACION. (RES­
PONSABILIDAD LABORAL). 

TRANSPORTE DE 

{

REGULAR 

PASAJEROS' . {TRANSPORTE 
NO REGULAR DE 

FLETAMENTO 
TRANSPORTE DE 
EQUIPAJE Y 
CARGA. 

TRANSPORTE 
GRATUITO 
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RESPONSABILIDAD 
I:XTfü\CONTRACTUAL 

CUADRO 2-l 

U. llESPOllSA.llU1DAll EH LOS ACCIDl!.l!TES DE AVlACIOll. 

JU:SPO'JS/l.Bl! !DAD f POR DAÑOS A 
• • " TERC"ROS FN 

CIVIL OUJET!VA 1 LA. SÍÍPl';tFicIE 

{

RESPONSABILIDAD DEL 
RESPONSABILIDAD ESTADO EN LOS 
ADMINISTRATIVA ~i;~OENTES DE AVJA- i Rf.Sl'ONSABILIDAD DE {POR COLISIO-

LOS ORGANISMOS Dr: ¡;Es AEREAS 

CONTROL llf. POR AYUDAS A 
TRANSITO LA NAVEGACION 
Af.RF.O 

l. 

RESPONSABILIDAD COMETIDOS ABORDO 

{

POR ACTOS !LJCITOS 

PENAL DE !.AS AERONAVES 



CUADRO 2-2-

LA llESPOllSABD.IDAD El IDS ACCIDEllTES DE AVIACIJJlll. 

RESPONSABILIDAD EN EL 
TRANSPORTE /\ERF.O 
TNTERNACIONAL. 

CONTRACTUAL, 

AL MARGEN DEL 
CONVENIO DE 
VARSOVIA. 

EXTRACONTRACTUAL., 

- CONVENC!ON DE VARSOVIA, 1929. 

- El. PROTOCOLO DJ( LA HAYA, 1955. 

- EL PHOTOCOLO DE GUA'l'!-.1!ALA, 197 l. 

- EL CONVENIO DE CUAD/\LAJARA, 1961. 

- EL PROTOCOLO DE MONTREAL, 1975, 

EL CONVENIO DE llONTREAL, 1966. 

LA CONVENCION DE ROMA, 1933. 

PROTOCOLO DE BRUSELAS; 1938. 

LA CONVENCION DE ROMA, 1952 

EL PROTOCOLO DE l!ONTREAL, 1978. 

"" o 



INCUMPLIMIENTO DE 
üliLIGAClONES 

LA USPOXSAllILIIlAD CIVIL Elll DFllEOlO lmlAm, 

CASO FORTUITO 

FUERZA MAYOR 

DOLO 

CULPA 

CUSTODIA 

{ DOLUS IJALUS 

{ LATA O GRAVE 

LEVE 

LEVISIMA 

CUADRO 2-3 



CUADRO 2-/, 

L\ RESPOllSABILlDAD EN WS ACCIDE!iTES AVIAIOllIOS. 

LA HESPO~SA\ltLJOAD CTVIL 

RESTABLECIENDO l.AS COSAS A LA 
HECHO !LICITO FORMAS~Sl'TIJACION _ANTF,R!OR Al. DAflO. 

El .. QUE REALIZA l!NA ACClON - / --rAGANllO l:t. VALOR DE IOS D.\f.lOS 

~~~¡:uRID!r.A CULPABLE y D)A· / y PEJllll!CJOS 

---- 11;nn1~ 1 Z.ACIO?l----CLASE.S ~C0-'1!'E~•SA1'0f!IA 
------- ~ -~KlHA'!O!l.lA 

DEBE REPMlAR LOS Dh!\OS t OAtiOS Et.'11M}MH:QS 
lNC\lHJH: Ell l<J:Sl'OtiSAllll.I • ____.---
llAD CIVIL - CUANTIA~o1:~0~ ~~ .. l.'.\ .. ~.~lTEGRllJ,\f 1 l'[RSfl:IAJ. 

rm:sr.o CREA!)() ~ ·ii¡¡¡,,¡;, •')\)lv\i.t:.~ 

~~G~g~o~~ii~~ll~z ~~J~i~s~= RESl'ONSABtLTDAO l'OR/CAl'ACEf, 
DE DAÑOS, Y l'ffOD!!Cf: ESTOS -- HECHOS PROPIOS ""-.._INCAPACES 

CON TAL OBJCHI 1 ~, '....._~ . , , . . 1.0S Q\!E EJERCEN l.A PATRIA POTESTAD 
EXCLUYENTE DE m:SPONS,\-" DE - I.~CAPActr.\:::'.::'._LOS fllRECIORES DE COLEGIOS -

/BILlOAD Cl\'11. ""' /no:; '1.os TTITíll\FS 

/ ~ líESl'ONSABILIJlAD J>OR 
/ llECHOS AJENOS ""DE i:?iPLEADOS<L()S MAf.SfROS l\!r!ESA~O~i l)OR SllS 

· l'''HI A O. . O REPRESEN-- Oi'ERARlOS 
~~~!:;.1SAmi~1~~~[} T.\!iTES rL ESTADO POR Sll.'i ntNcto:~AfllOS 

~~~gRFORlllllO o FUERZA ~~~ori~A:~~~1g~~,\~nv~~R[~~~,;~!::~ ANl~L\LES 
'-.._flr OT1'~~ 1'!>S,~.~ 

CULl'A GHA\'E DE l.A 
VICTIMA 

FUENTE: BEJARANO SANCl!EZ MANUEL: Obligaciones Civiles, Jn. Etl. llnrla MeKico, 198/o. p. 261 
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CUADRO 2-5 

&\SES Elll LA QUE SE APOYA U EXISIE!CCIA DE 1.A KF.5i'O'J:SAl!ILlllAll CIVIL 
(CONTRACTUAL) 

INCUMPLIMIENTO 
TOTAL DEL CON­
TRATO, 

INCUMPLIMIENTO 
PARCIAL 

POR FAl.TA DE !NI­
CIAClON, 

POR FALTA llF. CON­
CLUSION. 

RESPECTO AL SUJETO 

RESPECTO AL OBJETO 

{

MOTIVOS SllBJf 
Tl'IOS 

{

MOTIVOS Oll.JE­
TI.VOS 

RESPECTO A LA ACt!VlllAD 
{

LUGAR 
1'IEMPO 
FORHA 

{

VOi.UNTAD DEL TRANSPORTISTA 

VOLUNTAn DEL USUARIO 

{

FUERZA MAYOR. 
VICIOS DE LA AERONAVE. 
VICIOS DEL OBJETO. 
MUERTE DEI. PASAJERO O DES­
TRUCCION TOTAi. DE LAS COSAS 
Tl!JU~Sl'ORTAllAS. 
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CLASES DE TRANSPORTES NO REGULAES. 

H. JUGLART (89), el ilustre profesor de la Universidad de ---

Burdeos y de Paris, al ocuparse de este asunto establece una-

clnsi.ficación a base <le. dt:non:inar. 

TRANSPORTES REGIONALES.- Aquellos de objetivos reducidos y -

especiales, más bien Je carácter local, que quizá podrían de-

nominarse Taxis Aéreus. 

TRANSPORTES rE!tIO!:'ICOS. - Aquellos que se encuentran previs--

tos a base de intercambio de época o de periodicidad ya pre--

vista, que coincide. con las grandes épocas del turismo y del-

transporte. de determinadas mercancias. 

DE GRAN TRANSPORTE.- Nantados a base de servicios para todas 

partes y en cualquier época muy parecidos a los típicos 

11Tramping11 de la navegación marítima. 

Tapia Salinas nos aporta la siguiente clasificación de los --

Tr.-::.n::;p~!'t~~ AP:reos no Regulares. (90) 

1.- REALIZADOS POR COMPA!°iIAS REGULARES. 

l. l. Con carácter permnnentc, por permitírselo así la legis-

89 Cír. JUGLARI, M1CllEL: Traité !::lemcntalrc de tiruiL .. ~•i.:.:-:., ?:!ri~ lQ<;J cita 
do por TApia Salinas 1.ui:; Cons"ld~racionc;i'olÍtlcas y Judd"Lcils respecto-: 
al Transporte Ai1r<?o !lo Reftllldr, Colección de E.<;tudlos JurÍdico~, Vollliren-
1, Trabajos de Dert>cl10 AEron.1utico y del E:>p::icio 1 lnte.rcontim~ntal Gráfi­
ca, Hadrid 1978, p. 326. 

90 TAPIA SAl.UlAS LUIS. Opcit. p. 326 



85 

!ación respectiva o los Convenios bilaterales. 

1.2. En rutas especiales o por motivos circunstanciales, 

con objeto de atender una excesiva demanda, como son los 

clásicos ejemplos de Sabena con ocnsión de la Exposición de-

BrusclJ.G, de Air Frctncc y alguna otra compañía con w.otivo --

del centenario de Lourdes. 

1.3. Para completar el exceso de demanda, tomarl01 en ci.rcun2_ 

tancial en las líneas o servicios regulares, ésta última sos-

tiene el maestro Tapia. 

Salinas podría considerarse como un simple aumento de frecucg 

cia aún circunst<lnci.:il de un ::;crvicio:::; rcgul.:ir. 

2.- EFECTUADO POR EMPRESAS EXLCUSIVAMENTE DE TRAFICO NO REGQ 
LAR. 

2.1. Taxis Aéreos, constituidos por auténticos servicios de-

emergencia, más bien de cortos recorridos y número muy limi-

tado de personas. Para estos servicios debieron concederse -

las máximas facilidades por las legislaciones nacionaleR y --

por los Convenios Internacionales. 

2. 2, Servicios a peticlón, dedicados preferentemente a excu!. 

siones, de partes, investigación, y en los cuales el grupo 

viajero solicita de la empresa aérea la prestación de este 

servicio. 

2.3. Servicios ofrecidos ocasionalmente, cuando con motivo -
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de acontecimientos especiales se prevé una afluencia de via­

jeros que normalmente no puede ser cubierta por las líneas -

regulares, o bien en los casco que no existLtn. 

2.4. Servicios denominados "Charter 11
, en los que existe un­

auténtico fletamento aéreo, en el cual el fletador contrata­

la total capacidad de la aeronave y t:!l transportista realiza 

el servicio por cuenta de aquél. 

2.5. E.1 conocido con el norr.bre de ';.Normal Scheduled Servi-­

ces11, típico inglés en el cuál se efectúa una concesión -­

por tiempo limitado sobre rutas no incluidas en Cu11vcnios. 

Estos servicios, según la reglamentación de Gran Bretaña, -­

son considerados como casi regularc!:i, en tanto que el resto­

de Europa los reputa como no regulares. 

2.6. Los "Inclusive Tours", o 11 
• .\ For F<:lit 11

, nueva modalidad 

autorizada por la I.A.T.A. y que ha contribuido al mayor --­

desarrollo del transporte no regular, ya que representa paril. 

el usuario la gran ventaja de incluirse en el to tal del pre­

cio, los transportes y lub g.:..:t~~ flp eHtancia en los lugares 

visiLúdos. 



CLASES DE TRANSPORTES NO 
RECULARES 

REALIZADOS POR 
COMPAÍllAS 
REGULARES 

EFECTUADOS POR 
EMPRESAS EXCLU 
SIVA.'IENTE DE -;: 
TRAFICO NO RE­
GULAR. 

CllADRO 2-6 

1 
EN RUTAS ESPECIALES POR 
MOTIVOS CIRCUNS1'A~lCIAl.F.S 

PARA COMPLETAR EL EXCESO DE 
DEMANDA 

L 

TAXIS /,EREOS 

SERVICIOS A PETICION 

SERVICIOS Ol'HEClDOS OCASIO­
NALMENTF. 

CllARTER O DE FLf-TAf!ENTO 

NORMAL SC!IE!llll.ED SERVlCES 
11 TOUR5 11 o ºA FORFA1T 11 

Ft!ETNE: ~A c~~~~~~n L~!s~A~~~i!~ej~~~dl~~' r~~~~~~~s 1: i~~fi~J~:s J~e~~~~~º ª,~¡·~~~!J~~J~~e/~~~u E~~ª~~~~: 
cd. lntcrcont tnental Gráfica 1 Hr1drid l '!7.1. p. :.zfiw )'.n. 
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En nuestra legislación positiva nacional, el transporte aéreo 

regular y no regular están sujetos a la obtención de canee---

sión o permiso en su caso y estará sujetos a las responsabi 1! 

dades nacionales e internacionales por daii.os o pasajeros, ca! 

ga, equipaje y mercancías por accidentes de aviación. (91) 

El ART. 334 de 1.:i Ley de vras Generille,.; de Comunicación, le -

dá facultades a la Secrctarín de Comunicncioncs y Transportes 

para fijar la duraclún <lt: J.u:o cor.ccs::!.or..c.~ y de los permisos -

de los transportes aéreos regulares y no regulares. (92) 

Conforme a las siguientes bases: 

1.- Las concesiones para servicio público de transporte aé--

reo regular, se ctorg.:irtin por un período tnicial máximo de --

treinta años, el cual se determinará de acuerdo con la impor-

tancia económica del servicio y de la Empresa misma, la cuan-

tía de la inversión inicial y de las ulteriores necesarias --

91 Ley de Vías Generale!> de Cumunicaci.6n, 18.i. c.dici6n. Ed. Pornja Mextco,-
l'HlS, C.lp!tulo X del Tt«in~rCJrte Mreo Nacionnl. 

ART. 329.- El servi.cio púbHco de transporte aéreo n.icional regolar­
cst.i sujeto: 
a) A la obtención de concesi6n en los términos del C.:tpítulo 111, li­
bro I, y del ART. 331 de esta Ley y demás dls¡Josldones nplícables. 

AR!. 330.- El Servido Público de Transporte A6.reo, no regular, cst5 
sujeto: 
a) A la obtención de permiso en los términos de 1::al.1 L..:y 'j .!c;::.1:; ~!!.!:­
posiciones aplicalbes. 

ARI. 331.- Para obti.:ncr concesión o permiso, en su ca::.o, para el es­
tablecimiento y explotación de uu servicio público de tr<insporte a~-­
reo regular o no reAular, los interesados deber<'í.n cornprobnr il satla-· 
facc16n de la Secretaría de Comunicaciones y transportes, lo si9ilintc: 
a) Que el .servicio S<ltisfocl' una nccesi.cl<1d o canveni(•ncia pública. 
b) Que el solicitante tiene capacidaJ y elemento$ técnico::; y flnan·­
cil'!ros para operar el servicio propuefitO. 
e) Que el solicitante se cnc•Jentra en el caso que prevé al artl'.culo-
12 de esta Li!y, 
d) Los demás requisitos que fije cstn L~y, sus reglamentos y dC'má!1 -
leyes aplicables. 
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para el desarrollo' y mejoramiento del servicio y los demás --

elementos de operación que se requieran. 

II.- En los permisos para servicio público de transporte aé-

reo no regular, el plazo se fijará de acuerdo, con la impar--

tancia de la empresa a las inversiones iniciales hechos por -

la misma. 

111.- El concesíonario di.! un ~t!t·vlt..:lu ¡.iúUlico de tr;:i.nspo:tc-

aéreo regular tendrá derecho a que se le otorguen prórrogas -

del plazo inicial por períodos adicionales de diez años cada-

uno, si al vencimiento de dicho plazo inicial o de cualquiera 

de las prórrogas, demuestra haber cumplido satisfactoriamente 

con todas sus obligaciones y haber hecho mejoras de importan-

cia en el servicio. 

De igual manera el transporte aéreo internacional regular o -

no regular, la prestación de estos servicios de o hacia el 

territorio mexicano se requiere de concesión o permiso por 

AR!. 332 Para iniciar la opcrnci6n de un servicio público de transpor 
te aéreo regular o no regular, la e:::pres<l debe acredit:ir ante la S<>crC 
tArf11 r\P C:nmnnicnclones. ~uc cuenta o di.spone, por cualquier título o:: 
contrato, con lo siguicntl~: 

a) Aeródromos aptos p.1r.1 d :>érvicio, dé <iCUL!rdo con lo: regl.::i::-.ento:J· 
respectivos. 

b) Inst.:'.llaclones y t;ervicios auxlllares de L1 1rnvegací6n aére,1 que -­
ex1gnn esta ley y sus reglamentos. 

e) Equipo de vuelo .1probado por el .servici.ü y per.son..il t~cnico ,1cro· 
n5utico autorizado. 

d) Itfner,1rios, t.irifa!l y \;orarios .1prohatlos por 1.:1 Secretada de Co· 
municaciones. · 

e) Los seguros 11ue exige esta Ley, 

f) Los elementos rer¡u<?ridos por ln concesión o permiso. 

92 lbidcm. 
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parte de .la Secretaría de Comunicaciones y Transportes. (9J) 

3.1.J RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR POR DAÑOS A LA TRIPJ!. 
LACION. 

RESPONSABILIDAD LABORAL. 

La responsabilidad del transportador por daños a la tripula-

ción en accidentes de aviación se regirá poi las reglamenta-

e iones especiales; en este caso a las- normas del der-eCho del 

tritibajo, a los contratos colectivos celebrado::1· con los Sind! 

catos o en su defecto por los principios generales del Dere-

cho Social. 

Siendo el espacio aéreo el medio donde se desarrolla el ----

transporte aéreo y como consecuencia y siendo la transporta-

ción por aire de personas, cosas o mercancías, equipajes y -

carga la actividad fundamental de la industrla al!rea; es por 

tanto el aire y las condiciones meteorologicas fenómenos -

que en ella converg,en, un riesgo de trabajo para (miembros -

de la tripulaci.i'ín) e] personal técnico aeronáutico. 

Nuestra Ley Federal del Trabajo define en el ART. 1,73 lo que 

se considera como riesgo de trabajo entendiéndose como tal,-

93 lb!dem. Capítulo Xl Del Trilnsportc Mrc(' Jntcrn<1cional. 

ARI 337.- Fracciones 111 y IV, establl!cen lo siguiente: 

Fracción llI. el Ser-:icio e,;trajero de tr.rnsporte internacional rcgul<1r, 
de acuerdo con p•~rmiso que, otorg,1do po1· },1 Sccretari._1 de- Coi.iunlc;1clones, 
contenga obligaciones iguales a los impuestos a empre!>,lS rnexican:ls par;i­
prentar servicio p\íblico de transporte .1éreo regular. 

Fr.1cci6n IV. El servicio cxtr.111jcro de transportP internadonal no regu­
lar, con autorización, ~·n cuda caso, cuando esto::. vuelo~ pretendan efec-­
tuarse entre puntos o ZL'n.i.s corcunic.1dar. por una crnpresa fü:xicana de trans 
porte lntern;1cional rcgul.1r 1 tales nutorizncion~s :;ólo pl1driÍ11 otorgarse": 
si ésta 1~0 t~5t.1 •.'n condicion.~s tk• reali2:.ir el Vlll'lt>. 
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los. accidentes y enfennedades a que están e><puestos los trab!! 

jadores en ejercicio o con motivo del trabajo, (94), nuestra-

Ley del Seguro Social en su ART. 48 dá un concepto análogo de 

los riesgos de trabajo (95). 

Los elementi:os son los siguientes: 

1. - TRABAJADORES. - Prestadores <le servicios, en los términos 

de la Ley Federal del Trabajo. (96) 

2.- COMPRENDE LO msxo ACCIDENTES QUE ENFERHEDADES.- Siempre 

que se acredite alguna de las circunstancias que se señalan. 

2.1.- EXPOSIC¡QN DE LOS TRABAJADORES.- El simple desgaste -

de energía a que esLín cxput'-sLo::; lus Lrabaja<lores por la pre§. 

tación de servicios, el uso de la técnica aeronáutica cada --

día más 'sofisticada reduce en gr.Jo porcentaje los riesgos ae-

rontiuticos, el medio amb:iente, alteran la salud, disminuyen -

en el caso concreto, los miembros del personal técnico aero--

náutico deben someterse periodicamente a exámenes, a efecto -

94 (Nueva Ley Fcller;:il del Trnbajo). C' • .A1/AZOS FLORES BALTAZAR: llueva Ley Fe­
deral del Trabnjo 1 Tcr.iati.<::.1d.:i y S1stcmat1zad<l. 1 19 cdidón Editor.tal lri­
llns, Mex1.co 1986. p. 311 

95 RANIREZ FONSECA FRANClSCO: J.cy del Seguro Social, (comc~t.1do), 4a. ed1-­
ci6n Editorial Poc.. Hexico 1985. 

96 C1\VAZOS FLORES BALTAZr\R, Opclt. ART. 60 Irnb.1jador es la persona física­
que prC'sta a otr,1, física o llDral,, un trab.ijo personal subordJn.ido p;ira 
los efectos de esta t.lisposici6n, se <.'nt1ende por trabajo, toda actividad 
human<l, intelectual o material, independientemente del Ar;i<lo de prepara­
ción t<1cnic.l rcqu{'rida por cad;¡ profesión u oficio. 
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de acreditar que se encuentran aptos para desempeñar sus fu!! 

ciones con el fin de garantizar la seguridad de las operaci_2. 

nea aeronáuticas. (97) 

2.2 EN EJERCICIO O CON MOTIVO DEL TRABAJO. 

Para el maestro Alberto Briceño Ruíz (98) esta frase supera-

todas las teorias de] rfe:-:go y la necesidad de encontrar re-

lación entre causa y efecto, siguiendo a este autor, opina -

que por aplicación práctica, así como por el objeto de pro--

tección debía ser irrelevante determinar si el riesgo fue en 

ejercicio del trabajo o encontrar alguna motivación próxima-

o remota. (99) 

A mayor abund<!micnto, el accidente "Es toda lenión orgánica-

o perturbación funcional, inmediata o posterior, o la muerte 

producida repentinamente en ejercicio o con motivo del trab!! 

jo. (ART 471, de la Ley Federal del Trabajo) (illO), quedan in-

cluidos en la definición anterior los accidentes que se pro-

duzcan al trasladarse el trabajador directamt!nte de su domi-

cilio al lugar d~J rrnh;ijo y de éste a aquel. 

No importando para los efectos del accidente aviatorio que -

97 Lc!y de Ví.'.ls Generales de Ccrr.1Jnlcaci15n 1 18•1 ellición. Ed. Porrúa 1 Mex1co~ 
1988. 

98 Cfr. BRISEÑO RUlZ /,LRERIO: flercchu Mexicano dl! los Seguros Sociales, la 
edición 19!::17. Ed. Harlil p. 113 

99 Ibiedm 

100 CAVAZOS FLORES BALTAZAR. Opcit. 
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este ocurra co'mo lo señala la Convención de Varsovia durante-

las operaciones de embarque, a bordo de la aeronave, con mot! 

vo de la transportación aérea, o en las operaciones de desem-

barque. (101) 

Ya que ln misma regula los daños a pasajeros, su equipaje, o-

la carga y a las mercancías transportadas. no así por los da-

ños a los miembros del personal técnico aeronáutico que serán 

amparadas por la Ley Nacional de la matrícula de la aeronave. 

El maestro ALBERTO HRICEÑO Rl.!IZ, opina que ''el verdadero ava!:l. 

ce acabará con las distinciones de riesgos de trabajos y los-

que sean ajenos parn contemplar úui.L.ci.ütcntc .:!l Dujeto; en vir-

tud de que desde el punto de vista orgánico funcional poco --

cuenta para la lesión el motivo que la haya originado; la par-

te afectada del organismo sufrirá igual demérito si se trata-

de un riesgo de trabajo o es ajeno al servicio. 

Por lo que toca al asegurado, la necesidad <le: sus ingresos se-

rá la misma independientemente del origen de la lesión; el s~ 

jeto queda privado de su trabajo temporal o definitivamente 

sus r_n~toF:. Rerán mavores, a pesar de que el Instituto cubra 

su atención ttédica" (lO:!) 

101 Convento p.ir,1 1,, L'ni.Hcaci6n de ci.C'rtns r<:!gl,1s reL1tivas al tran!lporte -
aért!u inlt!n • .>dur..11 !:ir::-..lctO ero. 1/'."!r~r:ivl.-1 Pl 12 de octubre de 192'). Docu--· 
mentos Juddicos OACI. No. 7632 

102 BRlCEÑO RUIZ ALBERTO. Opci.t. p. 124 
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ENFERMEDAD DE TRAHAJO. 

Es todo estado patológico derivado de la acción continuada -

de una causa que tenga su origen o motivo en el trabajo o en 

el medio en que el trab.:tjador se vea obligado a prestar sus-

servicios (ART. 1,75 de la Ley Federal del Trah<ljo). (103) 

El ámbito de protección sigue ampliandose, ya que el origen-

o motivo debe entenderse en sur; términos miis generales, para 

comprender el medio amhientc que tcmbién puede ser causa pa-

ra calificar como riesgo de trnba1o ~l Jccidcntc o la cnfcr-

medad. El me<lio puede referirse al inmediato como estar en-

contacto con sustancias químicas, inhalar polvos, etc. 

Por regla general, opina el Dr. Alvaro Bauzá Araújo r¡ue le -

legislación aeronáutica no incursiona en la consideración 

del régimen laboral del personal aeronáutico. (l04) 

DERECHO COMPARADO. 

CODIGO AERONAUTICO ARGENTINO. 

El artículo Hi del Código Aeronáutico, Argentino expresa que-

"la regulación de las relaciones laborales del personal aero-

103 CAVAZOS FLORES BAL'!'.\Z.\r.. Opdt. p. 311. 

104 BAUZA ARAUJO ALVARO: Derecho laboral en las Líneas Aérear. 11
1 Trabajo pn:o· 

sentado en la XVI conferencia Interamcricana y X. Conferencia de la Aso-­
ciaci6n Latinoamericana de Derecho Aeronáutico y Espacial, efectuadas en 
Miami en Abrll de 1980, Colección de Derecho Aeronáutico y del Espacio -
Volumen Ill; Trabajos Stelvio y Ma.tilde Hern.fodez editores, Madrid 1981, 
p. 260. 
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náutico será ~regido por las leyes de la Materia" ( 105). 

LEY DE NAVEGACION AEREA DE ESPAÑA DEL A~O DE 1960. ( l 06) 

Una situación parecida ofrece la I.ey de Navegación Aére~ de-

Españat cuyo art!culo 63 establece que los contratos de tra-

bajo ·del personal aeronn.vegante se regirán por las reglamen-

taciones especiales, convenios sindicales o en su defecto 

por las normas comunes del Derecho Laboral Español. 

CODlGO AERONAUTICO DE LA REPUBLICA ORIENTAL DE URUGUAY. 

En la legislación Uruguaya, la aplic:1ci6n de las nort'las del-

Derecho Laboral se llega, no ya por mención expresa o remi--

sión a los mismos, sino por aplicación de integración en ma-

teria de Derecho Aeronáutico. (107) 

De acuerda con P1 tlrtículo 3° de su Código Aeronáutico esta-

blece que si alguna cuestión no estuviera prevista por el 

Código y demiís normas aeronáuticas aplicables, se acudirá a-

los principios generales del derecho y a los fundamentos de-

la::i ley.:.:: .:::r:~}nef\!'; o a los principios genernlc.s del derecho-

común, teniendo en cuenta las circunstcmcias úcl caso. (lOS) 

105 BL.AS SlHONt. OSVALDO: TipHicaclón del Contrato Ce Tr,1h,1jo llel Person.:il 
Acronavegante, Documento pre:;entatlo en las Sextas Jornadas tberoa:neri­
Cjn:i::; de Dt>rPcho Aeron.íutico y llel Espacio efectuadas en .S.mti.:igo de -
Chile en 1972, p. 95-lOb. 

106 PERtZ RlOJA OO~llNGíJ '{ :~.APEl.Ll [NRlQUI::: Te::<.tos Leg,1l~s de ,\plicad6n en 
el Tráfico Aéreo, ,\ltarnira, 'l'allese:; Cr3ficns. ¡). ll5. 

107 BAUZA ARAUJO ALVARO. Opcit. 

108 BAUZA 1\RAUJO AL\'ARO: C6dit"o Aero1híuticc de la R!~publlr.:a Orlentnl d~l 
Uruguav. Con...:ot·dado y anaLndo, Montevillco 197'J 1 p. 22-23. 
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El jurista Español Alvaro Bauzá Araújo, opina que las normas 

del Derecho laboral son muy diferentes a través de las dis--

tintas naciones ofreciendo los convenios laborales de éstas-

soluciones distintas, atentando contra la necesaria uniform! 

dad del derecho aplicable a J.a aviación; ya que si se admite 

la existencia de normas distintas <lnte políticas aéreas y --

sistema::; suci<lles ciirerentes, no se puede dejar de reconocer 

la conveniencia de logrnr 1 en esta etapa del desarrollo de -

la industria del transporte aéreo, un convenio o estatuto i!! 

ternacional tipo en materia laboral, al cual podrií llegarse-

mediante la intervención principal de los doR or,eani!;mo.s vi!_!, 

culadas con esta materia, la organización de .la Aviación Ci-

vil Internacional y la Orennización Internacional del Traba-

jo (109). 

Siguiendo a este a~tor. no~ ~11gt~r~ ~~~ ~l Estatuto Laboral-

Internacional se deberán contemplar entre otros los siguien-

tes aspectos: 

1) Régimen o Jornadas máximas de trabajo. 

2) Sistemn~ dé Jt!scanso. 

3) Régimen de pensiones, retiro o jubilación anticipada. 

4) Sistemas de seguros preferenciales. 

109 BAUZA ARAUJO ALVARO: Derccl10 I.aboral C"n lns Lfrmas Mreas, Opcit. p. 261 
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5) Normas sobre sanciones de carácter laboral. 

6) Diveroos sitemas de apoyo o ayudas a nivel familiar (oa-­
larios en función del número de hijos, salario vacacional 
asistencia médica para el trabajador y su familia). 

7) Normas sobre premio especial de retiro. 

8) Normas para evitar el doble pago de impuestos de ciertos­
funcionarios aeronáuticos, que los abonan en el país de -
su nacionalidad y además donde prestan funciones, simult! 
neamente, 

9) Derechos o viáticos y compensaciones eY.traord!narias, 

10) Validez de los títulos habilitantes. 

La aplicación de un Estatuto laboral Internacional lo consid~ 

ro poco factible en virtud de que cada país cutnta con sie;tc-

mas políticos diferente al ieual que tradiciones y cultura --

propia que hace pensar que no tendría el éxito que manifiesta 

el Dr. Bauzá Araújo, dejando en mi opinión a cada país que --

legisle en cuestiones de tipo laboral por accidentes ocurri--

dos a los miembros del personal técnico aeronáutico. 

En la práctica, los transportadores suelen contratar seguros-

privados para asegurar a su personal técnico aeronáutico por-

loR ries~ns propios del aire, excluyendose por lo tanto los -

límites de responsabllide?.rl fljados p0r los Convenios Interna-

cionales por accidentes de aviación, ya que los mis!..1os apli--

can exclusivamente por los daños ocurridos a los pasajeros, a 

su equipaje, a tas mercancías y carga tran::>put:LaÚJ.t>. 



RESPONSARILinAD OBJETIVA 

LA RESPONSABILIDAD OBJETIVA O TEOP.IA DEL RIESGO­
CREADO ES UNA FUENTE DE LAS OBLIGACIONES POR V!R 
TUD DE LA CUAL AQUEL QUE 11.ICE usa oc COSAS PEL!: 
GROSAS DEllE REPARAR LOS DANOS QUE CAUSE, AUN --­
CUANDO HAYA OllRADO LIC!TAMENTE. ARTICULO 1913 -
DEL conreo Cil'lL: LA FUENTE DE OBLIGACIONES ES­
F.L USO LICITO IlE ('OSAS PELlLRCS.\S Q~1 !2 POR EL lll> 
CHO DE CAUSAR UN DASO OIII.IGAN AJ. QllE SE SIRVA DE 
ELLAS A REPARARLO. 
NO SE EST¡\ Oíll.IGADO A HESPot;DER flEL oM:o CUM.fDO­
SE DEHllESTRE QUE SE PHOllUJO POR CULPA O NECL !\.F.N 
CIA INEXCUSADLE DE LA VICTIMA. -
LOS El.El1ENTOS DE LA HESPONSABIL!flAD OBJETIVA SON: 
EL USO DE COSAS J'ELI\.ROSAS; LA EXISTENCIA DE LIN­
DAf:o Df. CAR.t\CTER PATRl!·lfl:HAL; L\ RELACTON DE CAi¿ 
SA A EFECTO u:rni: J:l. llECllO \' EL DAf:o. 
EL CL CASO DEL RIESGO CltL".DO. tl. !Mf:o :;o PROV 1 E­
NE DE UN ACTO [LlCITO POR DOLO (l CUl.PA sr:w POR­
LA UTILIZACION DE UNA COSA rr.ur:RDSA EN s 1 QllE -
ES LA QUE CREA EL RIESGO. 

CUADRO 2-7 
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3.2 RESPONSABILIDAD EXTRACONTRACTUAL. 

INTRODUCCION. 

Al inicio de la actividad a_viatoria, al lado de los inva lora-

bles beneficios que iba a traer aparejados a la humanidad, un 

nuevo riesgo se hab:{a cr:eado para los habitantes de la super-

ficie terrestre, el proveniente del cielo. (l 10) 

Como· lo mencioné anteriormente, los riesgos del aire fueron -

explicados en el año de l 922 por Ripert, en la Sociedad de --

Estudios Legislativos. (111 ) 

Motivo de mfiltiples y numerosos estudios por juristas de el -

orbe, la realidad actualmente es que el riesgo eventualmente-

creado y los perjuicios causa<los por el desarrollo de la avi!!. 

ción respecto de las personas y sus bienes en la superficie,-

hoy día son cada día más escasos y no son de la gravedad pre-

vista en los primeros tiempos de la acti.vidad aviatorln. 

El Dr. Bauzi AraGjo seüala qt1e gr;1cia~ al perfeccionamiento -

técnico de las aeronaves y de los medios de infraestructura,-

incluyendo el desarrollo de los elementos radio eléctricos. -

el minucioso estu<li o de las mejoras normas y métodos aconscj~ 

bles para la actividad del vuelo, la adopción de reglamenta--

110 Cfr. BAUZA ARAUJO Af.V,\RO: Derl'cho <le los tcrcl!ros dr> l.1 su icrffcie en re 
laci6n con las aergn.ives convenci.on~s ,1 re<1cc n, superson e.as e ingc-­
nios espaciales, TésJs prcscnt;1d.1 en el Congreso Intern.1donal de Dercdu 
Aeron.iutico y Espucial, efectuado en la ciudad de Sao Paulo, Brasil, en­
el mes de abril de 1983 bajo los auspicios de ln fund;1ci6n ::antas Dumont 
Colecc16n de estudios JurídJcos, Volur:ien IIL, E<litori.11 Stt>lvio y Matil­
de llernández, Madrid 1981. p. 34 

111 1'Bu!lctin de la Societé d'Estude.s Lcgisl.::itives, año 19:!1, p. 2(,L 
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clones adecuadas y otros factores de menos importancia, han -

influido para que el porcentaje de Segul:idad en la aviación -

sea cada vez mayor y disminuya el número de accidentes, perj~ 

diciales no sólo para los usuarios de las aeronaves sino tam­

bién para los habitantes de: la superficie, preocupados desde­

el surgimiento de la aeroestación por la cresción de esta nuc.­

va fuente de riesgos. (112) 

No obstante, el peligro existe, los daños se producen y ha -­

correspondido al jurista, en ésta como en otras oportunida-­

des no menos importantes, la responsabilidad de crear un sis­

tema normativo protector de di.chas terceros amenazados como -

cor.secuencia de este: avance de la técnica. 

Ya no se trata de los posibles daños que preocupaban en el si 

glo pasado y muchos juristas, provenientes de los globos li-­

bres, catitivos, o de los dirigibles. El riesgo se ha lntens_!: 

ficado como lo señala el maestro B.:iuz5 Arnújo por el surgi--­

miento y desarrollo de ln aviación, y en especial oanera, con 

la aplicación <le nuevas formas de propulsión. (ii3) 

Mas bien yo diría que el riesgo no proviene del desarrollo de 

la aviación ya qut! corno he.mas ro~enldo anteriormente los ava!! 

112 Crf. BAUZA ARAUJO l~LVAf-0. Opcit. p. 34 

113 lbldem. p. JS 



1o1 

ces hechos 16gicos, y la ap lü::ación de los sistemas de compUt!!, 

ción en la Industria Aérea, hacen cadu día más seguro el ---­

transporte aéreo, lo que puede incrementar el riesgo :ieronáu­

tico, en nuestros d!as es el constantemente aumento en el trá­

fico aéreo, es decir los accidentes de aviación por colisJo-­

nes aéreas, pero que ha venido superandose con los planes de­

vuelo previamentt! estructurado!; atraveg rlr los sof:iscticados­

sistemas de cómputo. 

Se justifica, por lo tanto, la preocupación de los homDrcs Uc:­

derecho por reglamentílr este a~pecto ante.s Je que se introdu~ 

can rr.odalidades perjudiciales o erróneas, díficiles luego de­

corregir. Los juristnfi t.lcnen aquí la posibilidad de efec--­

tuar una obra bencficiosu en grndo sumo. ( 11 !1) 

3.2.l CONCEPTO. 

La responsabilidad úxtracontractual se manifiegt11 en el caso­

de daños a terceros en L1 superficie. 

Alfredo GildP!"lE:dsrer utiliz.J el término cuasidelictuul para -

referirse a este tipo de responsabilidad, porque supone la -­

obligación de parte del damnificado, de probar ln culpa del -

transportador, }'<..!Lv ..:.:;;:._, c::;ta i!!!pli.cn 11n11 pest:ión muy difí.cil 

se hace necesario utenerse a los principios de lü respon~abi-

114 Ibicr:i.. p. 35 
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lidnd objetiva. (115) 

Los daños a terceros en la r.uperficie se producen usualmente 

por caída de la aeronave, objetos desprendidos de la misma,-

por choqur al decolar o al aterrizar. 

Este tipo de responsabilidad aparece al limitar la aeronave-

gación los Jerechos c!c terct•ros imponiéndoles un riesgo y 

haciéndoles por con~i.guiente, acreedores o compensaciones en 

caso de siniestros. 

Como lo !ndicnmos antericrmf'ntc, el documento base de la ac-

ción, para demandar í.!.l transportista por daños a los pasaje-

ros, su equipaje, o la carga y a las r.icrcnncias, es la reln-

ción contractual que previamente se celebró entre el usuario 

del transporte aéreo y el porteador o tran~.:portista. 

Sin embargo, por los daños a terceros en la supct:"ficie no --

existe relación contractual alguna. 

Una persona que está en su casa-habitación o transita por la 

calle o por el campo, puede ser muerta y cualqui..;r bie.n inmu! 

ble o mueble puede ser destruído por la caidn de una aerona-

ve, sin que exista <lcít,jn.sa ll!gJ.l alguna contrrt el causante -

de tales daños, el riesgo propio de la a.viac1ón pareciere -

1l5 GlLDEHEISIER ALFREDO: Elemento~; de Derecho Acron.fotico, Ja. Edición -­
Unlvcrsidnd del Pácit1co, llcµ.irL•11u1;í\L'.i d.::: Ct~iv_·•11." Vnftticas Y Socin-­
les, Lima 1984 1 p. 131 
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afectar a los terceros en Ja superficie ajenos a la relación-

contractual entre el transportista y el usuario. 

Para resolver tales casos, existe el Convenio sobre daños --

causados a terceros en ln superficie por aeronaves extranje-

ras. (116), el primitivo teY.to firmado en Homa en 1933, fue-

elaborado después de diversos y profundos estudios, en los -

que intervino de una manera directa el extinguido C.I.T.E.J. 

A. (Comité Internacional Técnico de Expertos Jurídicos). (117) 

Este texto, que no fue enteramente del grado de la mayoría -

de los países. fue morli fic<1<l0 ~n r<!r-te pe:- el 11.:J.::.:ido pruto-

colo adicional de Bruselas, 1939, donde se intentó variar lo 

más esencial, pero que merced n la guerra resultó muc.rta.(118) 

El convenio sobre daños causados a tcrr:eros en ln superficie 

por aeronaves extranjeras, de Roma, del de octubre de 1952 

depositado en la OACI, m vlgor desde el de febrero de 1958 

y del que México no fornn parte, pues ] o rechazó por múltiples 

causas y propuso su revisi6n en la OACI desde 1965, que ese~ 

ble ce que la persona que sufra daños en la supe rfic.le tiene-

116 JUGLh!\1 MICl!EL DE: 1 .. 1 Convetion tl1! lluml· du 7 Octotrn iqs:-:, rclative ---

~~H~,1~:~~-~~d~a~~~~~f.{~~~~t~e a~~n~c~:;~~ :~i
1

1 i\.~n~~.~r~~~: it :~~~t~~e l~ 
Rechenct1e ScicntHiqu\!. I.c:1 Editor~• lnter-N.1tio11ales, PJris 195b. 

117 tRANCOZ RIC1\LT ANTG~;fU: Den~cho Al•t·oc.sp.icial, L1. r1\ícló11, Edltcri:1l 
ltrrfü, Méxh:o 1981. p. 4} 
Prl.n;ero tu('i la Cordt; J r'in Intt·rnnc iona l t.k rfavf;f;adón A(;n';l (CHiA), funda 
do en 1919, en Pari:;, rp1J('n con ld <1yud~ dPl Ccr:'ltf. Tnt·~r:i.:1cionnl TécnI 
co ctc 1:::..xpcrto:; Jurfdi-:os AC-rerrn (ClTI::JAJ tr.::illajó lncansabh>n·nt(: tm law 
cln.bor.1ción del te.':lí• intern;1don.:1l firmidt.' t·n Ho;r.a de 193], 
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derecho a reparación en las condiclones fija das en el Conve-

nio con sólo probar que los daños provienen de una aeronave-

en vuelo o de una persona o cosa cnída de ln misma. (119) 

El Comité Jurídico de la OACI, a través de sus reuniones de -

Taormina (enero de 1950), Montreal (Jurio de 1950), y México 

(enero de 1951) • se ocupo de la modificación de aquellos tt:!f!:, 

tos, trabajos que culminan con la reunión de una conferencia 

diplomática en Roma en 1952, donde se firmó el texto de un -

nuevo Convenio sobre daños a terceros en ln superficie. (120) 

lle aquí los principios fundamentales de la regulación .Juríd_i 

ca de la responsabilidad por daños a terceros, según el nue-

vo texto de Roma. 

a) Responsabilidad Objetiva Absoluta.- Fundada en el hecho-

de haberse producido un daño, a terceros en la superficie1 -

con la demostración de que cttte daño procede pre.cis.::unente Je 

la aeronave, todo ello con independencia, por tanto, de la -

existencia o no de dolo o culpa del explotador de la nerona-

ve. 

En este concepto la excepción de la res¡rnnsahilidad no tiene 

lugar más que en el caso comprobado de falta de la víctima. 

118 TAPIA SAUNAS L!Jl.'.': l'.!:..! ... !.~S .. Ü2.:!..l:."~ !'robkmas J11rír!lcot1 de la Avi;1ción Clvll, 
trnbajos de Dcn~c.:lw ,kron.fott.:o y del E~pacio, Col·~cciÓn de Estutllos Jud 
i!icci::, Vclt::~.::'::1 :, !:1'.,::·:.:.::;¡¡~i;;,:;¡~w.l Gd.f!.cu. :!a.!r!.d l'):'~. p. ::e:! -

119 C[r. FR:\~iCíú'. 1nGAU 1\:;tmao. Opcit. p. b'). 

120 TAPIA SALI:JAS un::;: Opc!.t ¡;. 20R 

121 JUGL\RT DE MIC!l[L: L,1 Convt:nt"ion d1? R1~!'11? du 7 dr~ Octobrc 1952, Opcit p.12 
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b) Responsnhllidad Limitada.- Como lógica contrapartida del 

anterior principio, y a b:tse de una serie de cantidades esta­

blecidas con arreglo al peso de la aeronave que haya provoca­

do los daños y con d.lstribución concreta en lo que se refiere 

a las sumas destinadas a indemnización por lesiones y por da­

fios en las casas. (122) 

e) Obligación de Garantías.- Bien en forma de seguro o depÉ_ 

sito en ln caja p(iblica de un Estado contratante en c.l cual -­

está matriculada la aeronave, (123) poco tiempo ha transcurr,! 

do toda.vía desde l.:;. firi:l..1 del Convenio para qu~ po<lamo::i t.ie:<lu-

cir si tal texto goza o no de la estimación por parte de los­

Estados. 

El período de discusión ha sido sumamente agitado. y tenden-­

cias difícilmente conciliables se han manifestado a lo largo­

de las reuniones. Sería de. desear el poder contar con este­

Convenio con toda su eficacia y a.plicación concreta para po­

der regular y sobre todo, 11nificar los criterios legisloti-­

vos y jurisprudencia! en materin tan importante y de aspecto 

internacional como en el problema de los daños a terceros en 

la superficie producidos por aeronave, (124) 

U.2 ibil'tlm. I'. 1) 

123 Ibitler.i. p. 24 

124 TAV lA SALINAS LL1 I.S. Opcí t. p, 209 
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CONCLUSION 

La Responsabilidad Extracontractual, por lo tanto, se disti,!! 

gue porque: 

a) Basta el perjuicio al margen de la culpa para que exista 

la obligación de indemnizar. 

b) Deberá probarse por lo tanto la extensión y existencia -

del daño. 

Podríamos agregar, además que en mi particular punto dt! vis-

ta, teoricamcnte esta responsabilidad es ilimitada o sea que 

es por la totalidad del daño y valor índemnizable. sin corn--

prender exoneración o discriini.n<lción de respon.sabilidad, ni-

siguiera en los cnsos de (uerz'1 i.layor contrario a lo que di~ 

pone el Convenio de Roma de 1952, Pero la realidad nos obll-

ga. ,:i ser pragmáticos, imponiéndonos, como lo r.iencionamos en-

líneas pasndns, la aplicación del princlpio de liraitnción de 

responsabilidad. 

3, 2. 2. LOS PRINCIPIOS DE RESPOHS•\BILIDAD RELATIVOS A LA PR0-
1T..CX:ION DE LAS PERSONAS Y BIENES DE LA SUPERFICIE. 

La .1viación ha creado un nuevo ries¡;o ;· frcnt".! ri. ln~ especi!: 

les caracter!sticas de éste se han estudiado diversos siste.-

mas de responsabilidild, tratándose de buscar un régimen ade-

cuado para ln mejor protección de los dorechos del suµt!rfl--

ciario. 



107 

Los riesgos particulares de la navegación aérea, la necesidad 

de no perturbar el libr~ desenvolvimiento de esta actividad -

con sistemas protectores demasiados. severos y, a la vez, ln-

exigencia imperiosa de defender adecuadamente las personas y-

bienes de la superficie, han motivado la adopt!ión de sistemas 

Jurídicos nacionales, tanto en materia interna como interna--

cional. 

Las bases jurídicas de la responsabilidad por los daños oca--

sionados a los terceros de la superf:f.cie, fueron discutidos -

por los juristas desde los comienzos de la aeronáutica habie~ 

do sido motivo de especial preocupación de parte del Comité -

Jurídico Internacional de la Aviación, fundado en París en 

1910, en su 3a. Reunión ~fe.ctuadn en Francfort Sur-Le-mein en 

l9l3. (125) 

Posteriormente al e~Hudio de ,la posibilidad de la .1dopción --

del sistema de la responsahili<lad fundado en la cupla y anal_! 

zando los diversos réf!,imenes i.lplicables, se dijo que aquél no 

rcsultabn suflcicnte prtrn b protección f!decuada de los inter~ 

ses que se deseaba defender, alegándose que sería injusto de-

125 llAUZA ,\HAl!JO t.LVAHO: Los Dl•r;'cllns <le los Terc .. •r0,,; de la Sup1~rficic en -­
I~.::l.:tc!.~:>. ::c:1 1:1 ::::·:::'~-~~~·:-~ ,. <o'? ·~:'0!""<.'."t!.l<ri frnnt<' :• Jo<: ri<>o:;po<;. c-r1~:i1\n.<:­
~ dich,1 ;ictivid,11.!1. L11s d..::n::cho:;- rJel l'ropiet.irio lli!l ~;ut•ldo y ;;u proteE_ 
cLSn, Disti.'ici~~!l ent¡-c .:ir::lios p:-o~ll'::>:i~. coleccl•~n tk' Estudio!; Jurí•licm;, 
\bhm11 lI f, Tra\/:1jor. ~h· Derecho :\i•r,rn.~utlco y d,:1 Es¡1.1cio, Stclvio y Ma­
tilde Hcrnárnfoz, editore;; ~·!L1drid l'JBl. p. 3H 
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jar sin indemnización al perjudicado en aquellos casos en que 

no fuera posible demostrnr debidamente la culpa del aviador,-

o tratándose de caso fortuito o fuerza mayor, siendo evidente 

la dificultad de probar, por el tercero, la culpa debida o hs_ 

chas producidos en el aire. muy lejos de su contralor. 

El sistema clásico de responsabilidad fundado en la prueba de 

la culpa re~ultó pues insuficiente, por la impoafhilidnd pro-

ducida muy a menudo, de probar el elemento subjetivo. (126) 

Se consideró, además poco equitativo, que las consecuencias -

derivadas del caso fortuito o fuerza mayor recayeron sobre la 

víctima. (127) 

Ante la insuficienci3 de la posición subjetiva, se estudió --

la posibilidad de ~tpl !cnr 1a construcción jurldi.cn hnsílrl<l en-

la responsabilidad objetiva, dentro d11 cuya tendencia encon--

tramos dos clases que muchos autores confunden en una sola, -

pero que a nuestro juicio, deben diferenciarse: 

A) El sistema de la presunción dP C'11lpn ~ íl) Fl rlP l:i ílnrt"ri-

nn del Riesgo. 

A) EL SISTEólA DE LA PRESlJNCION DE Ct:LPA. - La Doctrina de la-

presunción de culpa sustrnc al perjudicado d(~ la carga de la-

116 Cfr. lbit.lem. p. '.38 

127 TOBOLEWSf.'"! ALEKSA:-;orn: Mnncr.3ry I.lmital.il'll.'> o( l.idliilicv i.n AJr L::iw, ---· 
De Oaro J1u•llishi11g ~bntr~al 1986, p. J"! 
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prueba. 

Se presume la culpa del autor, el cual debe reparar los da-­

ños producidos salvo que pueda descartar su responsabilidad, 

demostrando que no ha cxigtido culpn de su parte, o que ésta 

se debe a un tercero, o un caso foruito, o a fuerza mayor.(128) 

B) LA DO~TRINA DEL RIESGO CREADO.- Habiendo resultado tmn­

bién injusta esta posición, <lada la circunstancia de que nu­

merosas oport11ni.dndes, por producirse real o aparentemente -

las causas de e:rnneración principnlmente la fuerza mayor, -­

quedaban sin reparación daños producidos a los terceros de -

la superficie, tomó gran impulso en el campo del Derecho --­

Aeronáutico, la doctrina <le la responsabilid.::i.d objetiva basi! 

da en el riesgo, od.hllléld.:l por la ¡i.viuc1.ún, s~~ 1:m1s.iJeraba -

lógico que quienes se benefician con esa activi<l.:ld, creando­

dichos riesgos, se hicieron cargo de perjuicios que la mi.sma 

podría originar. 

En esta form.'1, se. dispenso.ha al pcrj11dicatlo de lil tarea, ge­

neralmente muy difícil, de probar ln rt?spon::;abilidad del 

aviador por culp.:i o dolo, cvit5ndose t<!mbién el desearte de -

la misma por caso fortuito o fuerza mayor, en perjuicio del­

damnificado terrc::;trc. 

128 BAUZA ARAUJ() AL\'ARO, Opcit. p. 39 
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En el sistema basado en el riesgo, no es necesario probar la 

culpa del aviador. Tampoco puede el autor del daño alegar -

la mayoría de las excusas nntes invocadas. Por lo general,-

sólo la falta de la víctima puede oponerse como eximente o -

atenuente de responsabilidad aún cuando, como veremos en el-

sistema de las Convenciones de Roma se aJmiLen otros. (129) 

Se consideró que si bien este sistema podría dar lugar a al-

gunas injusticias, resulta .siempre más equitativo que las --

consecuencias del acto recaigan sobre quien lo cometió y no-

sohre la víctima, debiendo además tenerse en cuenta que no -

existe reciprocidad de situaciones entre la aeronave, ha cu-

bierto de todo riesgo pLoveniente de la superficie, y el ha-

bitan te del suelo, a parte de que la creación de un riesgo --

excepcional lleva de la mano a la adopción de un sistema pr~ 

tector de la misma índole. Finalmente se dijo también en --

favor de este sistema, que resulta una contranartid;i y rP.Q--

guardo frente al derecho conferido por Vi libertad <le sobr~-

vuelo, consagrado en las legüüaciones modernas. ( 130) 

A situaciones especiales, soluciones especiales. Si el ope-

radar ha generado el riesgo debe responder por las consecue.!l 

129 JUGLART MICHEL DE, O¡ic: LI . 

lJO g f~i l~~~~~:¿~r~~;u~~v ~~~a L<~~~ 11~~~~~~~tc;~:ª1~::e~~o 1 ~c~~;~~~~~~~i (1J;:d~i~ ¿,~~ 
vcrsidatl Naclon.:il de C6rJova (Ar¡.;entina) !lo. 7, CónlobJ, Argentina 1951~ 
p. 356. 
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cins perjudiciales, tal O:'J?C!P sucede en ~nteria de riccfdeP.te~ 

de trabajo y en otros hechos dt• la actividad humana. Es ju~ 

to que este régimen tenga su compensación en una limitación­

de responsabilidad. buscándose as! conciliar los intereses -

en juego. (131) 

Pura el maestro espafiol Bau:5 Arafijo, esta limitaci6n debe -

fijarse en una cifra que no fiea tan elevada al extremo de -­

trabar la aeronavegación ni tan bajo que resulte simbólica o 

simplemente insuficiente, teniendo además que ser acompañada 

de un régimen adecuado de garantías que asegure el e[ectivo­

pago de perjuicios. 

No comparto las ideas sotenidas por el jurisconsulto español 

en cuanto a la 1 ir.d.tación de la responsab llidad • en virtud -

de que los terceros ajenos a l:i relación contractual entre -

el transporte y el uslrn1~io 1 no pueden ser afectados por la -

U.mi.tación de lr1 responsabi 1 lda-t en pos de la sohrcvivencia­

de la industrL.! aérea, esta tcoria funcionaba en los albor--

es de la misma, pero lwv en día en que gnrnde~1 consorcios de 

Empresas domina.n el mercado aéreo, vemos que muchas empresas 

se fusionan ent rr. ~d: mw otros se consolidan cconomicamente. 

131 Cfr. ilAIJZA A!iAt!JO ,\L\'M:u. Updt, p. 40 
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frente- a las indUstrias aéreas de mercados subdesarrollndos -

que realmente necesitan de apoyo financiero, y como hemos ve­

nido sosteniendo, el avance tecnológico en l"L uviación aunado 

a las !novaciones que han venido experimentando las at>rcnaves, 

ya a principios de tdglo XXI, hacen que la industria aére.:1 -­

s_ca hoy por hoy, sino el rn:1s seguro de los medios de. trnnsport!!_ 

ción, uno de los t!!.5.s eficaces, junta a esta!: idc:att no se pue­

de perjudicar a los terceros por riesgos que no son propios -

de su_ actividad cotidiana y qua si bien J r>~l rit:sgos del nire­

c0n la uparición de l.a aviación, se ha convt!rtido en un ries­

go más para la hum:midad, no es propio, y la limitación de -­

responsabilidad sería imponerles 1 si ya por si han sufrido un 

menoscabo tanto en lo material como se han visto en la penosa 

realidad de haber perdido .1 un ser querido, o inclusive han -

perdido la vida o sufrió.o daños o lesionesa la responsabili-­

dnd del transporti:ita sostengo en mi particular punto de vis­

tad, debe ser por la totalidad de. loS" daños~ 

La doctrina. de i~ t'c;:;µ..:.u~rnbilidad objetiva, aplicadit ya en -­

otros ámbitos de.l Jcrecho, (ué bien acogida. en la actividad -

aeronáutico, est<tn<lo de acuerdo con el carácter autónomo de -

la disciplina jurídica que 1.:i rige. 

AtluÍ la responsDhilidad se hace efectiva, desde t!l preciso -

momento en que exir,;te una relación de. casualidad entre el ac-· 

to y el perjuicio. El iundamento que hace responsable a quien 
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saca un provecho por la actividad, no surge con tanta nitidez 

tratándose de no comerciales, ci.entfficos, técnicos, así como 

tampoco de la actividad espacial, a la cual se intcnt& llevar 

los principios de la responsabilidad objetiva fundada en el -

riesgo. 

El fundamento de responsabilidad de tales actividades no co--

merciales o lucrativas seri'.n siguiendo el articulo 1913 del -

Código Civil para ul DJ.strito Federal en materia común y de -

aplicación fed~ral en tod.:l la Rcpúblic.:i.. ( 13Z) 

El uso de aparatos o instrumentos peligrosos en sí mismos, i!!_ 

dependientemente que hubiera o no existido conducta ilícita -

quedando una exención de responsabilidad que consiste el que-

según nuestra legislación positiva nacional, el autor del daño 

podrá excepcionarse si demuestra que el daño se produjo por --

culpa o negligencia inexcurable de la víctima. 

Tapia Salinas (133), señala que la Teoría del riesgo objetivo 

den práctico. 

132 Código Civil p.'.lrn el Distrito Federal en materia Común y parn todo la -­
Repúblic.1 en ~1at1!rla Fcdí~r.:11; 53 c<l. Hip,ttel An~v?l Porrúa Etlltor, Mexico. 
lQAt.. 

ART. 1911.- Cuando una p('rsona hace uso de mecanismos, instrumentos, a­
p,1ratos o Hubstanr.i:1s pPligrosas por ,r,f mlsma!i, por la velocidad qui.! d~­
sarrollen por su naturJleza explosiv.1 1' lnflamC\bh•, por l.1 energía de ln 
corriente t•léctrk.i q11c conduzcan o por otr,1s causas análogas, está obl.! 
gadn a responder del daño que cau:a.•, aunquf! no obre ilíci.tamentf', n no • 
ser que se tll:mucstrc quC' ~'SC! d.:iño se produjo por negl 1.y.encl.:i ím::xcusablc 
de la. v[ctima. 
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Amerigo_ (134}. establece como principales, además del riesgo 

mismo; la c_ompensación que han de tener los terceros en la -

superficie por permitir el vuelo sobre sus propiedades prh·~ 

das y la dificultad de Ja víctima de probar la existencia de 

culpa o dolo por parte del aeronauta. 

LA RESPOOSAB!Lll1\D OBJETIVA EN LA LEGISLACION 
POSITIVA NACIOllAL. 

El fundamento de la responsabilidad objetivo en nuestro der~ 

cho positivo, lo encontramos en el artículo 19 l J del Código -

Civil para el Distrito Federal en materia común y para toda -

la República en materia federal, que a la letra dice: 

ART. 1913.- Cuando una persona hace uso de mecanis­
mos, instrumentos, npar.:itos o substancias peligrosas, 
por s! r.t.ismos, por la velocit..lad que desarrollen, por 
su naturaleza explosiva o inflamable, por la energía 
de la corriente eléctrica que condu7.can o por otras­
c.ausas análogas, esta obligada a responder del daño­
que cause, aún que no obre Ilicitamente, a no ser -­
que se demuestre que este daño se produjo por culpa­
º negligencia inexcusabl(: de la v~ctima. (135) 

Nuestro más alto tribunal de justicia al interpretar el texto 

del artículo 1913, ha sostenido diversas jurisprudencias que-

entre las más importantes me permito señalar a continuación. 

133 TAPIA SALINAS I.UB F.nsavo dr: Slster.iatización <le la Hes onsabilidad en e.¡ 
Tr.:1.nsporte A.~rcO Tntprnacional, Colecci n de Estudios Jur dicos, Volumen~ 
l, Trabajos de Den•cho Aeronautico y del Espacio, lntercontlnent.J.l Grtif..!. 
ca, M:idrid l.978. p. ll«L 

134 A.'rERIGO: Los dilt'los l.l terc('ros en ta N~Ve!;aci6n Al!reJ Española, Rcvisrn -
del Consejo Superior de lnVC'Etig.1ciones Clt'nt!Ucan, SeccLÓn de !)erccho­
Mrco, public.1d6n 1;0. b. p. 33. ' 

US CódiRO Civil para el Distrito f'et.!ernl (~n ~!<lteria Común y p.:ira toda lJ -­
República en ~!Jterla ~··~di:!ral. ".JJ,;. erl; Miguel Ar.gel Porrú,:i Edltor ~lexica 
1984. 
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La Tésis Jurisprudencial. No. 262 sustentada por la Tercera -
Sala de la Suprema Corte de Justicia señala: 

RESPONSABILIDAD CIVIL OBJETIVA POR EL USO DE MECANISMOS PEq 
GROSOS, 

"El Articulo 1913 del Código Civil del Distrito Fedc­
ralt consagra la Teoría del Riesgo Ohjetivo 1 impone -
lo obligación de reparu.r el daño a la persona que use 
el mecanismo o aparato peligroso, por este sólo hecho, 
aun cuando no obre ilici.tamente, y ~ólo releva de res 
ponsabilidad cuando prueba que hubo culpa o negl igen-: 
cia de la víctima. 

QUINTA EPOCA: 

Tomo LXXVI, p. 6559, Thc Mcxican Lightand Power Company. 

Tomo LX..'\VII, p. 11646, Barrón Manuel·¡ CC3.6· 

Tomo LXXVII, Pag 5228, The Hexican Light an<l Power Company. 

RESPONSABILIDAD CIVIL DE LAS PERSONAS MORALES. 

Las personas morales, aunque materialmente no pueden interv~ 
nir en el manejo de mecanismos peligrosos, responden, no obs 
tante por el sólo hecho de utilizarlos, creando el riesgo _-.:. 
consiguiente para los terceros. De otrn modo~ ~e arrojaría­
la responsabilidad que el uso de tales mecnn.simos implica un 
simple dependiente que, en ejecución de su trabajo, cumple -
las instrucciones recibidas al poner en actividad las máqui­
nas cuyo rendimiento, en cuanto a benef"icios o lucro es en -
favor de la persona moral que las utiliza. Por tanto, la. -­
compañía de 'rranviás de Mexico, persona moral que utiliza m~ 
('Anismos µeligrosos, como son sus prop.los tranvías, es res-­
pensable como causante del <ldiiu -iü.: ::<:> 0T"i?.ina oor el uso de 
tales mecanismos, sin que pueda aceptarse lo. té.sis de que su 
responsabilidad sólo deriva en los ca.sos del artículo 192lt -
del Código Civil del D.F., de su carácter de patrón, y no de 
causante del daño, pues tnl tésis es contraria. nl espíritu y 
a la letra del artículo 1913 del mismo ordenamlento, así co­
mo a las bases que austentan ln teoría del riesgo creado. 
Por otra parte, inJt:.pcndicntE>rnPnte del texto contenido en el 
artículo 1913, conforme al artículo 192l1, se presume 4ut: le~ 
patrones y los dueños de establecimientos mercantiles incu-­
ren, bien sea en una culpa 11 in vigilando11 o en una culpa por 
mala elección denominada 11 in eligendo" cuando sus empleados­
u operarios causan daños en ejecución de los trabajos que -­
les encomienda, es decir, se parte de la base de que el pa--
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tron, o bien ha hecho una mala elección al contratar a un tr-a 
bajador imprudente o torpe:, o bien, no mantiene la vigil:mciñ 
o disciplina necesarias en la ejecución de su.s trabnjos, moti­
vo por los cuales debe responder por tales culpas. En conse­
cuencia, comprobado el hecho ilícito imputable a un mOtorista 
en la colisión del tranvía con otro vehículo, se infiere tam­
bién la culpabilidad de la compañia de Tranvías, en los térm.!_ 
nos del artículo 1924 del Código Civil invocado, y debe esti­
mar¡:;e fundada la aplicación que la autoridad responsable haya 
hecho del artículo 1916 del mismo ordenamiento pütd condenar­
a la Empresa a 1 pago de una reparación por daño moral. 

QUINTA El'OCA: 

Tomo LXXXVII, p. 275, Compañía de Tranvías de Mt!x,lc.u, S.A. 

RESPONSA81LlUAU CIVIL OoJETIV:-. 

Para que sea legalmente exigihle la obligación de responder -
del daño causado por el empleo de los mecanismos peligrosos, -
n que se refiere el artículo 1913 del Código Civil del D.Fª ,­
es necesario que se demuestre el nexo casual que en la respon 
sabilidad objetiva se forma automnticamente, entre el autor = 
del hecho y la lesión, requisito que es elemento constitutivo 
del acción y que, por tanto, debe ser justific<J.do por el re-­
clamanle, tk ¡;1athn·.:i. :¡u.e n.ufü1~1e ~{!admita que la utilización -
de un a.utorn6vil, es Ll al:tividad <le un objeto peligroso por -
la velocidad que desarrolla y por las imperfecciones del trii:E!_ 
sito, sin embargo, eso solo se dcmuestr:1 que la compañía pro­
pietaria del mi5mo, se;1 responsable. pór el atropellamlcnto -­
causado con dicho •;eh:lculo, si este no era guindo por un em-­
pleado de la misma compañía 1 sino por una persona que lo hizo 
sin autorización ;¡lguna. 

QUlNTA EPOCA: 

Tomo LXXVII, P. 2134, Gnrc!.i Maclovia y Coa~s. 

RESPONSABILIDAD CIVIL OBJETIVA. 

De 1 hecho que se exlcuya de n.~sponsabil1da<l el c.:.l.l!:>U i::n qu.c el 
daño se cause por c.ulpu o negligencia inexcusable de la víct! 
ma, no se si¡.;ue qu¡;i el artículo 1913 del Código C"ivil del Di!!: 
trito Federal no estuble3ca la responsabilidad objetiva o del 
riesgo creado, pues de la sola lectura de dicho prec~pto se -
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advierte que la responsabj lidad del autor del daño exclusiva 
mente se hace decender del uso de mecanismos, instrumentos:: 
aparatos, o sust~incias peligrosas, por sí mismos o por la V!_ 
locidad que desarrollen, sin tomnr en cuenta si existe o no­
culpa. 

QUINTA EPOCA: 

Tomo XCV, P. 1621, Compañía de Tranvías de México, S.A. 

Tomo XCVI, P. 2 7 40, Compañía de Tranvías de México, S. A. 

Tomo XCVII, P. 258, Compañía de Tranvías de Mih:ico,S.A. 

RESPONSAHILIDAD OBJETIVA. 

Cuando una de lns partes contratantes incurre en una respons!!. 
bilidad extracontractual que es adcrr.ás objc.tiva, por haber -­
empleado instrumentos peligrosos por sí mismos, es claro que­
cl fundamento de esn responsahi 1 i.dad no puede ~er nn contrato 
sino la ley. El artículo 1913 del Código Civil dispone que -
quien haga uso de lnstrumentos peligrosos por sí mismos, esta 
obligado a responder del daño, st:: produjo por culpa o negllge.!!_ 
cia inexcusable de lr-t víctim:t. En estos casos tampoco es ne­
cesario recurrir a la ilicitud del .:icto, al dolo o la culpa -
grave para establecer que la pcrsonLJ. que cnusa el daño como -
tales instrumentos <lcbc repararlo independlcntemente de que -
este vinculado o no con la víctima en forma contractual. El­
acto dañoso no queda ya comprendido dentro de los límites del 
contrato, en cu.:llquier conversión relativ.:1 al mismo no deroga 
las disposiciones que la rlgen. 

SE!.'TA EPOCA, CUARTA PAF.TE: 

Volumen LIX, p. 223. A.D. l 443/6 l, Autobuses de Occidente, s. 
A. de c.v. 
Volumen l.TX. P. 221. A.ll. lú4 /61. Ai1toh11RPt.:; de Oí'ci ciente. s. 
A. de c. v. 
Volumen LIX, P. 223. A.!J. 1447 /6l, Autobuses de Occidente, s. 
A. de c.v. 5 Votos. 

Volumen LD:, P. 223' A.D. 1!149/6t, Autobuses de Occidente, s. 
A. de c. v. 5 Votos. 

Volumen L!X, P. !23. A.D. !1151/61' Autobt~~c.s de Occidente, s. 
A. de c. v. 5 Votos. 
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ARTICULO 58 DEL REGLAMENTO DE OPERACIONES DE AERONAVES Cl.VIlI.S. 

Las operaciones de despegue, aterrizaje o acuatizaje y de -­
arrastre son de la exclusiva responsabilidad de los propiet!!_ 
rios de las aeronaves. 

REGLAMENTO DE AERODROMOS 

ARTICULO 63.- REGL\}!ENTO DE AERODROMOS. 

ARTICULO 351 (LEY DE VIAS GENERALES DE CO~llJ!lICACION). 

RESPONSABILIDAD POR DAÑOS A TERCEROS. 

C11ando por l.:r opc.rac!.5n Je un;;1 a~rouave o por objetos des--­
prendidos de ln misma s.c causen daños a las personns o a las 
cosas que se encuentren en lJ. superficie, nacera la responsa 
hilidad con sólo establecer la existencia del daño y su ori: 
¡:;en. [6to rc::.µu11::.<lbilidud recaera sobre quien tenga ya sea­
lu propiedad, ya la posesión de la aeronave. Para los efec­
tos de e.5te artículo se entiende por operación de una aerona 
ve todo movimiento de la tnisma en tierr;:i o durante el vuelo-:­
reallzado bajo medios motores. 

TESIS 261 

RESPONSABTL!IJAD CIVJL OBJETIVA DE LAS PERSONAS }!ORALES. 

El artículo 191J del Código Civil del Distrito Federal. al -
imponer la respon5abilidad del daño o la persona que hace -­
uso de los mecanismos peligrosos que. ennumera indudablemente, 
no se refiere tan sólo a la persona física que los maneja, -
sino que comprende también a la persona moral que los pone -
Servicio Público. 

lomo LXXVlll, p. 562, Compañí.:1 de Tranvías Mexic<l.nc~;. S.A. 

Tomo LXXXI, p. J7Sl, Pi!rez Mal.donado Jesús. 

Tomo i.XXXVIlI, p. 619, Compañía Jabonera del Norte, S.A. 

La suprema Corte de Justicia lia sostenido en diversas ejecu­
torias que las personas morales aún cuando no p11erlF1ri inte-:~:c 

nir en el manejo dr~ mecanismos peligrosob responden por el -: 
sólo hecho de utilizarlos. 

SEXTA EPOCA, CUARTA PARTE: 

Volumen LVI, p. ll8, A.D. 17l8/60 Servicios de Transportcs-
Eléctriccs del Distrito Federal. 5 Votos. 



119 

RESPO!~Sli.l:~ ~"'.."lDAD e r VIL DE LAS PERSONAS MORALES 

El artículo 1910 del Código Civil dul D.F., (136) previene -­
que el que obrando ilfcitamentc o en contra de las buenas co~ 
tumbres, cauae daño a otro, está obligndo a repurarlo •• 1 me-­
nos que demuestre que el daño se produjo como consecuencia dl~ 

culpa o negligencia in"'xi..:~s.:ible <le la \'Íctima, y el arttculo-
1918 del mismo código dispone que las personas rnoral~!:i son ·-­
responsables de ios daños y perjuicios que causen sus reprc-­
~i!'ntante.s l~·p,ah~s en el ejercicio de sus funciones. Ahora --­
bien, no puede concept\ldr~~ c0~G ctv[18entc re~ponsahle a una 
compañía en los términos de los preceptos transitorio:;, por -
el acto ejecutado por un ag\.'nte de ventas de 1'1. misma, si dj­
cho acto fue rea) izado por cstl! en lo per~>onaJ., y no como em­
pleado o apoderado de dicha compañía. 

QUINTA EPOCA: 

Tomo LXXVII, P. 435\, Rano Bartola. 

RESPONSABIIDA!l CIVIL DE LAS PERSONAS MORALES. 

La Tésis relativa a que del riesgo creado por el simple uso de 
una cosa, <lebc responder el dueño de la misf.1<1, por la sóla CO!! 

dición de serlo, esta supeditado cuando el dueño es una per­
sona moral, lo establecido por el artículo 1918 1 (137) del Có­
digo Civil del D.F., en el sentido de que las personas morales 
son responsabl~t. lJvi.· le: d"!ñnc; ;t periuicios que causen sus re­
presentantes legales en el ~j crcicio de sus tunciow.!::.. !'0::- -­
tanto, si durante el juicio de responsnbilidad civil seguido -
en contra de una compañía 1 se demostró sin prueba en contrar.io 
que el actor del accidente ni era empleado de dicha compañía -
ni obro en funciones encom(!ndadas por la r::ii.sm~ 1 en ta les cir-­
cunstancias, al dictar sentencia :ibsoluta ln autoLidad respon­
gabl~, ne pu~dn incurrir en violación del artículo 1913 del -­
Código citado. 

136 Códi¡t,o Clvil i1ar.1 d Dlstritt..' Fedl!r;d <.!Tl :-;-.:it~ri.i .:::11m!Jn y rar:i toda la }{1~· 
plÍblicJ en mntcriJ. fed,!r:1l; S3:i ... ni; ~li.¡.'.·,1el A11f,·-·1 i'oi-ni<t, »ditor t·!exlcr:i 1 • 

1981.., 

i\RI, 1910.- I.:l >¡U•~ obr,-indu llicit,1ment~· o CC'ntr .• l.:i:; bll\.'n:>s l.'.<lStu1;iUrvs,· 
causen daño ..i otro et.t.í <:Jbli>::,1d0 •1 r .. •p3rarlL', .1 11;1.:no.'- qu .. · demuei;tr" q11c el 
daño 9.! ¡:rodujo como c::n~t!cuc:ni.::L.:i de c11Jpn o rn:~li¡·,r•ncüi im'xcu1;,1bl(~ e.le l.J 
•1{ctima. 

137 CódiE:.O Civil. Drcti. 

/\F.1:. 1-912.- l..as pt.'r.'.>or:as r:ioral1!n son n~$ponsahh•:: ,i<_~ 1n~ d11fio>1 y perjui­
cl.os que causen !;us rt'pl'ié'S·.cntnnte:> ler.,alcs en •:l. t~jcrcir.:iP \k sus funcio­
nes. 
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QUINTA EPOCA: 

Tomo LXXXV, P. 97, Ramos Viuda de Valenzuela, Angela y Coa.gs. 

El Art. 352 de la Lev de Vías r.ener,1les de Comunicación, e::;tct 
blece que la indemni~ación por los daños a las personas o a : 
las cosas que se encuentren en la superficie no excedera del­
límite máximo correspondiente a cada tipo de aeronave de ---­
acuerdo con la siguiente tabla: 

AERONAVES H.\ST,\ DI: J, 000 KGS. DE PESO BRLITO 

20,000 KGS 

1,0 ,000 KGS 

MAS DE 40 '000. ¡:es. 

60,000.00 HN 

150,000.00 c!N 

Joo. ooo. no ~n: 

600,000.00 Mil 

Cuando se causen daños a las personas y a las cosas, el monto-

de la indemnización que se fije para reparar el daño causado -

a las personas, no excederá de dos tercios de la indemnización-

fijada. 

Cuando sean varias las personas dañadas, la indemnización, sin 

exceder los máximos establecidos se distribuirá proporc:f.onal--

mente a los daños sufridos. 

Los propietarios o poseedores de: :if!ro:i.:i.vcs garanti:1.arán el pa-

go de la indemnización a su cargo, mediante contrato de seguro 

con institución debidamente autorizada o depósito en la Nacio-

n,g} Fin:i.ncict':l, ~.A., por el importe de la responsabilidad r.iá-

xima respectiva. En el caso de. propietarios o poseedores de -

dos o más aeronaves, el seguro o depOsito se constituirá por -

el doble, cual(1~uier.'.l que sen el número de las aeronaVí!S que -..: 

operen. 
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El seguro n el depósito ~e constituirá ·dentro de la~ quince. -

días seguientes a la fecha de ln obtención de. la concesión, -

del permiso o de la matrícula corrc.spondi.entc_. 

La Secretarfn de Comunicaciones determinará en que casos de--

ben cumplir esta obligación los propietariofi extranjeros de -

aeronaves de servicio privado. 

Las garantías se mantendrán vivas por el plazo de vigencia de 

la concesión, permiso o matrícula. 

Las personas físicas y morales que no hubieren garantizado el 

pago de las indemnizaciones establecidas en este nrtíc.ulo 1 no 

gozarán del bencf icio de limitación de respoHsdbilidad. 

RESPONSAB!.!UAD AD!11111STR,\TlVA. 

CONCEPTO. 

Es aquella que se caracteriza por la!;i infracciones a las nor-

mas específicamente ü.eronáuticas., pri.ncipalrnente a lo que se 

refiere a la reglament;ición de vuelo, los que por falta de i,!! 

tención o ausencia de resultados dañosos no constituyen auté!!_ 

tices delitos. t u:u 

138 TAPIA S:\Ll:\AS LUlS: t::ns,,-..l, ,/<.: 3i.~:.~1~1tl7..:1cif.n 1!•· la Rci.E_?~::i_b}~ 
el tr:ms¡iortl~ Aéreo l:iternacion.11 1 l:ol1•cci6n d~ eStudl.os Jur{d1cu;, 1 Vo­
lumen l, Tr.:ib.:ij0s de lkrccho 1\eron,fotico 'i del. !::spacin Intercantincnt.il 
Grñíic.:i, lfa¡lrld lqil3. 

Es nul~Stra. Ley de Vía:o Gener;1ll~!l dt'. C:nmul:\icnción LJlv..;;; tr.:i::rfan como -
consecuenc 1.:1, susp<?n s ién o \H~rd Ltb de t {tu lo~, s•1.<;pvnsión lle emprcs::is, ~ 
i~o11t:iC'iC1nes d!! Ln . .:;t;:Jlr.cioncn, material, cte. qu.: se re..i.lizan .a cons~ 
cuencia de un proccdirntento P'--'f í.iiL.H, ;:; ce::-:" r<>o:ultadv dl.! un expedtcn 
té o informndón 1:scrit:1, -
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Mucho tiempo ha tenido que transcurrir para que decayeran los 

principios, The king can not do wrong, y le propre de la 

souvernaineté est de s .. imposar d ... tous sans c.ompensation, que .... 

campeaban en la esfera del Derecho Público, impidiendo la po-

sibilidad de declaración de una responsabilidad pntri::ionic:\l -

del soberano por los daños resultantes de la actuación de HU$ 

agentes, (l 39). 

Ambo~ principios rectores, en el ámbito anglosajón el prtmero. 

y francés el segundo 1 se mantuvieron inmóviles pese a los caE_ 

bias de inspire.e lón po1 ftica. que informaban el antiguo régí--

men, con su fundamentación teocrática primero y liberal des--

puCs. Un breve repaso por la evolución histórica que ha con-

<lucido al reconocimiento generaliz;:ido en la actualidad de la-

responsabilidad de las esferas de poder ejecutivo en su actu~ 

ción (rente a los administradores, es 1mprescindible. 

Los fines del Estado señalan los prop~sitos generales o metas 

por alcanzar que se incorpornn a los textos constitucionales-

y desarrolla la legislación administrativa. 

El pc::!er del e~tado, unitario y coactivo, de:rnnvuelve su nctl:, 

139 GALLEGO APARlClO JAV!ER: La Jl.cspons;ibllid:1d de la Administrnd6n Públi· 
Cíl Pn n•J11c-ión con la t:.wc·~aci6n._Mren, XII Jornatl<is tberon/Tlericarus de~ 
Derecho 1\eronautic0 1 deCES-pilúO y·de-1n Avli1cióu Ctim~1dul 1 c.~!c~r.o;J.::·­
del 6 nl 'l dt~ junio tle 1982, en Madrid, editada ¡¡or Comercial ~lalvar, S. 
L. p. 195 
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vidad por medio de las funcioneH del mismo. 

La competencia 1 atribuciones o cometidos1 constituyen la for. 

ma <le ejercicio de las funciones. Las funci0nes del Estado-

comprenden a la funclón legislativa que tiene como acto bils!_ 

co la Ley; a la función administrativa el acto admJ.nistrati-

vo, y a la función jurisdiccional, la impartición de jw;;ticla. 

F=l maestro y décano de la facultad de Derecho Don Andrés Se.!: 

ra Rojas, dt!ílne n la función administrativa como la activi-

dad que normalmente corrC!sponde al poder Ejecut::l..vo, ~>e reJl_! 

za hlljo el orden jurídico y l[mita st1s efectos n los actos -

jurídicos concretos o particulares y a los actos materiales, 

que tienen por finalidad la prestación de on <-;".!r:icio públl-

co o la realización de las demás actividades que le corres--

ponden en sus relaciones con otros ~ntes públicos, o con los 

particulares, regulados por el interés gcnern1 y un régimen-

de policía o control. (l!,Q) 

La importante <H.:tivi<lad que corresponde a 13. funció11 admini~ 

140 SEP.R,\ HOJAS Af;DRE5: Derecho .1rk1inistr:.iviru, Se:-::t.:i Edlci6n, EditorLil -
Porrúa, S.A., Nc.xicc-1971,, J'. 11+&. 

El maestro Scrrn r~oj:•t- ~~:"':.J.l.::. 1~uc ;ü dl'i:inir t:'l tkn•cJ¡o éldn!inistr;1tivo 
M! prescinda dt~ definir r,f:~ult,fot>amentc 1.1 función adrdni::tr.J.tlva; --­
pues se trilta <le crmcept.:1::: distintos, r¡ue di:Ut:n a11;1li2.1rse ¡¡cparadame!! 
te y cuyo trntarnf.crito conJuto $6Ic ti~nde a complicar l.1s co.sas, en -­
virtud de l.:is discrcp.incL1s que existen .icf!rcil d•: lo que ha de enten-­
dcrse por función ad:11ini1;tatfva. MIGUEL S. MAHrP'1iOFF, .I.r.i!!.0.A.º-.J.!.1•_0_!'.: 
recho Ad1~infntrntivo, Ti, p. 133, t·d. 1965. 



trativa es" encausada por el derecho administrativo que forma-

el conjuto de normas que rigen a la administración pública, ""'.' 

a los ser.ricio públicos y demás actividades relacionndas con-

dicha función. (lit!) 

Evolución desde la irresponsabilidad a la situación nctual. 

Los sistemas anglosajones iniciaron el proceso con el rccono-

cimiento potencial de unn qbligación de responder para los --

funcionarios 1 antenién<lose plenamente vigente la afirmnciOn -

de que el Rey no puede hacer ilícito alguno, quedando por ta!! 

to, al margen de todo proceso de reclamación la corona, la --

vía, imprescindible en los supuestos de los daños cuya indcrn-

nización fuera justa, no podría ser otra que la reclamación -

al funcionario causante del perjuicio sufrido por los admini~ 

trildos. En los supuestos <le daños anónimos, en los que era po-

slble localizar al autor material de la lesión, el cauce ----

consistió en acudir a una fórmula precaria consistente en que 

la Administración designará libremente la persona del funcio-

do 1 respaldándole económicamente para hacer frente a la even-

tual condena. (142) 

141 Ibldem. 

142 Cfr. CARClA DE ENTEHRIA E!JUA!:OO: curso de Derech<) Adruinlr.tr:itivo, 11 
Ed. Civit.'15, S.A., ~!adrid t9i7, p 1 30i. 
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Rechazado el sistema por .L"l Cámara de los L.ores, se hizo nec!:._ 

saria una reforma legislativa, que se plasmó en la Cro\rffi Pro 

ceedings Act de 194 7, que permitió exigir a. la Corona la r.ii~ 

ma responsabilidad que si se tratara de una persona privada, 

no sólo por los actos cometidos por los funcionarios, sino -

también por el incumpU.miento de la~ relaciones jurídic.:is -­

con el personal a su servicio y de las- deducidas de las relf!. 

clones entre las cosas. 

Sistema análogo presenta el proceso evolutivo en el Derecho­

Norteamericano, en el que la irresponsabilidad de la Admini§_ 

tración tan sólo se rompió en supuestos singulares mediante­

la aprobación de leyes privadas por el congreso. Para aten­

der a las peticiones, que cada vez eran mfis frecuentes, el -

Congreso creó un órgano llsesor especializado, que más tarde­

se transformó en un verdadero tribunal cnmpl:':t~nte para deci­

dir en cuestiones de reclamaciones indemni:::..1 toria.s de peque­

ña cuantía; pcr esta vía se llegó, finalmente, a la aproba-­

ción en 19!16 de la Feder,11 Tort Claims Act~ en la que se re-

conoce la responsabil idnd rl1~ 1 Estnrln r-n111n 11r>:l !°"cr.-i:in~!!b!li-­

dad por hecho de otro, que c:--.tr.'.l en juego únicamente en los­

casos en c¡ue es localizilb le una actuación culposa, apreciada 

según las reglas comunes, en el funcionürio o funcionarios -

autores del dnno. (143) 

143 GARCV. PL G;rJ·:RR!.', E~U,\RDO: Opdt. P. JO"J, 
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En el derecho alemán, el principio de la. responsabilidad --­

arranca realmente del artículo 75 del Algemeines Landrecht -

prusiano de 1874, a cuyo tenor el Estado ha ele indemnizar a­

quien obtenga particulares en interés a la comunidad. De -

aquí pasó el principio al Código Civil alemán, en cuyo 

artículo 839 se configuró como una responsabilidad indirecta 

consecuente a los actos ilícitos de los funcionarios. La -­

constltuciün de ~·cimar rccohié de nuevo el principio trusla­

dándolo, más tarde, a una es(era de generalización mediante-

la consideración c.ic qut;! lu~ .:.i.ctü~ ilíc:!.t:J!:: c.:ru~~rnte~ dt>-1 1l<t-

ño a ser calificados como expropiaciones, en un proceso im-­

pulsado por la doctrina y acogido por la jurisprudencia, y -

que establece de nuevo el criterio del artículo 75 arriba c.!_ 

tado a su actual vigencia, en la que se nmparan incluso las­

situaciones de riesgo creadas por la Administración Pública, 

con lo que se cubre en su totalidad el panorama de las pote~ 

ciales responsabilidades. (144) 

En el derecho francés, sct)al.1 Leguina que el principlo impe­

r11nte de la irresponsabilidad, aceptado lncluso por la revo­

lución burguesa, no pedí.a durar largo tiempo, fundamental-­

mente por la contradlcción del principio de irresponsabili--

vo régimen liberal y, en particular, con el <le. sujeción 

144 C.\RCIA DE E.~a-ERIUA EDUARDO: Opc ¡t. r. 30Y 
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incondicionada de los poderes públicos al Derecho, que cond~ 

ce a la incorporilción dl~ l principio o puesto de la res pon su-

bilidad civil del Estado y otros rttes públicos por lc:J da--

ños causados a los administrados, ya sea como conscc.nencia. -

de. los actos de gestión, en loB que inlcialme.nte se re.cono--

ció como, en un ámbito más gencr.:11 i ~ndo, mcJiante el sometí-

miento indiscrimidado del Estado al Derecho, que habría de -

desembocar en la plen:i accpt;1~~ í ,3P. ¿e la responsabilidad ci--

vil de los poderes públicos, cualquiera que fuese la forma -

privada o pública en que se manifestase su actividad lesiva. 

(145) 

La fundamentaciál de la responsabilidad, consagrada por la. --

jurisprudencia del Conseil d .. Etat, se establece a partir de-

la llamada falta de servicio. expresión que acoge, de hecho, 

la noción del funcionamiento de los servicios públicos al d! 

fercnciarse de las faltas personales del funcionario: 3!.!!:c:-

:w.t.c.s.:1ai del hecho {lnñoso y que. pueden d.Jr lug:-ir a ::>u prorda 

responsabilidad personal. 

La consc.cuencia no es otra sino que en toda actividad jur!d,! 

ca o material emanaiia de lub poderes públicos y constitutiva 

145 LEGUI~A VILLA JESUS: La Respattsabtlid;id Civ!l r.fo lü ADministr.idón ~ 
Públtca. EU. Tccnos, ~!aUri.(j 19BJ p. 15'.l y sig!;. 
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d• la llamada gestion pública de la Administración puede pro­

ducirse el hecho daiioso que guarde relación con la gestión -­

de.l servicto y en consecuencia, tiende a traslctd<trse, en la. -

jurisprudencia francesa~ el acento sobre el concepto de Í<llta 

hacia el hecho di! la relación a. que estamos apart<ind(l. 

En el momento actual l:\ jur1 sp:rudcnct;i. franceaa se orient:a a.­

imputar 3 la Administración la~ consecuencias del <lnño ctntij~ 

r!dico prodHcido en la ef>fti.r.a jur!dic.a de un Administrador, y 

aiempre que haya un nexo de cauftalidad entre daño y servicio, 

en virtud dc.l riesgo c.reach1 medlari.te el funr-h.liictmiento del -­

aet:Vicio ~ más teniendo !!i. cuent.:1 que c..l riesgo resarcible 

.:lhn.rcurá solamente el funcionnmicnt:o defectuoso o anonna.1 del 

servicio, por lo que quE!d<.ttl excluidos d~l concepto de daño -­

a.nt:ijur!dic.o, los casos de: funclorwmiento normal o de fuerzn.-­

mayor. en los que las con.sccuencic1s d~ 1 i·lesgo deben permane­

cer a carga del pc.rjud:lcado, dado que el hecho dañoso no ha .... 

sido injusto. 

No obstante, la jurisprudcrH::la se ha mostrado inclinada :! --­

ac.ept:ar la responsabilidad de la /.<l~!uistrnción en supue~tos­

de funcionami~~tu normal de lo5 sc~vicios mediantQ la aplic~­

ción del criterio del ric$go excepcionnl. 

En el Derecho EspaiwJ, e:l C6d1go Civil, en su art-fculo 1902, -

consagra el dchcr que incumbe a toda persona de reparar los -

daño~ causados por su acción u omisión, interviniendo culpa o 
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negligencia. En el artículo 1903 se declara que la obliga--

ción del artículo anterior es c-xigi.ble. asimismo, por los 

actos u omisiones propios de aquellas personas de quienes se 

debe responder y, en su párrafo 5° se dispone que el Estado-

es responsable en este concepto cuando obra por mediacii5n de 

un agente especial, pero n•J cu.:indo el daño hubiese sido cau-

sado_ por el funcionario a quien propiamente corresponda- la -

gestión practic<1<irtl er. Cl!J'G ca:;o ~erá aplicable lo dispuesto 

en el artículo anterior. (146) 

Para el Doctor y jurista español Javier Aparicio Gallego, --

(14 7) la responsabilidad de la Administración con relación a 

la navegación aérea se plantea con los siguientes alcances: 

l 0 Debe plantearse con rango constitucional el derecho sub-

jetivo a la indemnización. 

2° La indemnización es consecuente para poder ser base del-

derecho q•!bj~t.:!::c, .:uw,Li.Lucionalmente consagrado, de-_tóda -

lesión qui! st: sufra en toda clnse de bienes y derechos dedu-

cidos del funcionamiento de los servicios públicon. 

3° El derecho subjetivo se establece a favor de los pnrtiCH_ 

lares, con exclusión poL tanto. de los entes públicos y de -

146 APARICIO GALLEGO J,\\IIEH: La Hesvonsabilid.1d de lll ADrni.nistración Pública 
en Relaci.Jn con l.1 ~avegndón Aérea, Opcit. p. 2ÜL 

147 GALLEGO APARICIO JA\'IER: Opcit, p. 204. 
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Las personas a su servicio, con ocasión del cumplimiento de -

sus actividades públicas. 

4 ° La responsabilidad es directa sin que sea necesaria la -

localización del funcionario materialmente causante del daño­

ni que su conducta esté afectada por culpa o negligencia. 

5º Como consecuencia de la indept!ndencia de toda idea de la­

culpn en la conducta del funcionario, la responsabilidad de -

la administración es objetiva, pudiendo resultar del simple -

funcionamiento de los servicios públicos y sin referencia nin 

guna a que tal funcionamiento sea norma o anormal. 

6° La declaración general de la responsabilidad directa y -­

objetiva alcanza a todas las administraciones públicas, para­

las que la constitución es Lex Max.lma de obligada observancia. 

7° El alcance económico de la indemnización es ili;iiitado y -

se deduce en su cuantificación <le li1 indemnización total de -­

lesión sufrida, sin que, pese <1 su ohje•tivación, se haya esta­

blecido limitación alguna. 

Bº La únic.n causa de exclusión de la obligación de indemnizar 

se establece en la incidencia de fuerza mayor que. rompa ln. re­

lación causal entre el funcionamiento de los servicios públi-­

cos y la lesión. 



3. 2. 3. l. RESPONSABILIDAD IJEL ESTADO EN LOS 
ACCIDENTES DE AVIAC!O:\. 
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La responsabilidad del Estado puede emanar de múltiples suce-

s~s difíciles de catJ.logar, ya que es ilimitado el casuismo-

de la· práctica. (llt8} Sin embargo, habrá de producirse más -

acusadamente allí donde la acción administrativa es más inte!!_ 

sa, o sea en las denominadas ayudas a la navegación aérea. 

(149) 

La ·navegación aérea, según dice R~go Ft:núínde¿, (150) soporte 

físico -del transporte aéreo, requiere no sólo aviones seguros 

y eficaces, tripulados por personal calificado, que salen y -

llegan de aeropuertos que reúnan las mejores condiciones de -

utilización, sino además, medio o instalados en los lugares --

geográficos más ndecuados, que facilitan la constante locali-

148 MAPELI ENRIQUE: l.<l Responsabllidad del Estado en los Accidentes de Avla 
ción, colección de F:iitudios Jurl<licos, Volumen ll, Tr.1bajos de Derccho­
Aeronáuti.co y del Espacio. Ed. lntercontlncnul Gráfica, Madrid 1978. -
p. 20 

149 Es curioso record;u <p1c el 27 de jullo de 1955 un ,w1ón ConsLcil.1t1on -
de ET AL, Israel Airl incs Limited fué d·~rriv.ido por cai!a!J dúl Goblerno­
de Butgarla, perecieron :..1 \!dSdj\~rvs y , Lripul.Jl\lt;S. Cl mnt::;tedo dé! 
Rcl:iciones Exteriores de la llepÚbl icn dr~l Pueblo Btítgaro en una nota -­
verbal de fecha 4 de <1¡:osto de 1955, diri¡;ida a l.:t LP.gaci6n de Israel -
en SofL1, m:ml fostó !]\Jf.• "estaba tlispue.st.o a hacersl~ c,1rgo de las campen 
saetones dcbid,1s ,1 :;us tamillarc::; (de las vidirn •• ~,), asl cor:io a r.ufr.i-7 
~ur la parte tle lo:> Cílsto!; que le corrcspondl' por d.Jños muteriales 11

1 -~ 
ta ind1~mt1i7.uclón h.:i stcJo abonatl,1 •.!H Juniu de lq6) 1wr importe total dc­
Sl'J5,C00.0C .J6l.:1cc~. L'-·c•..:!!'<:'r-1·~,..iAn ,,n r.lr1·111.1r 0.A.C.l,, rccopiluc16n· 
de Acddc11tl'!> de t\•11..1ci\'.11, ~ium. 7, Montrc.11 (Can:>.J~), 1957, p. 14¡, y -­
sig!.i. 

150 REGO FEH.ilii~iDEZ l~DM.ECIO: f'.es1JC1n:;:1bi ticl11de5 pür ~.i!'.S.!!~.Eil~~ 
n la Na'legaci6n ~érn.'!_, Ponencia áP. los J, .Tornad.:1s Hi:.p.inoa:nerican<ls tle 
Derecho Aeronáutico. S.1l.1r.1anc<1¡ lCJíiO• p. 3 
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zación de loG aviones en el aire a lo largo de su ruta, en -

la-aproXimación y en el aterrizaje, así como servicio!'i orga-

nizados no sólo para proporcionar los datos necesarios a las 

aviones en vuelo. en función de la situación meteorológica -

presente y futura 1 sino para ordenar una circulación de los-

mismos que garantice su seguridnd, basado todo ello en un --

sistema de comunicacior.!::S terrestres y aeroterrestres, que -

pongan en contacto los diversos elementos que integran el --

proceso de ordenación del tránsito aéreo. 

Es preciso recordar que según el artículo 28 del Convenio de 

Aviación Civil lnternaclonal., f lrmado en Chicago el 7 de di-

ciembre de 1944, (151) todo Estado contratante quedó compro-

metido, hasta donde le sea posible, a establecer en su terr_! 

torio aeropuertos, servicios de radio, servicio meteorológi-

cos y or.ra:;; lm;taL:icioncs y c;e.rvicios para la navegación aé-

rea que faciliten la navegación nérea i_nternacional, de ----

acuerdo con las normas y métodos recomendados o establecidos 

en su oportunidad en cumplimiento del Convenio. 

Del f11ncionamicnto anormal en ~~Lu~ .;.::r·~·i::-!..~;. ~P •"'o:;tablece -

que pueden derivarse daños y perjuicios para los pnrticulares 

1'.;l !;ZS~~LY ='lflfPTO: l:,;;tnimen~u~, Funéament.-lles dé D~rccho lnt~rnacional-­
Públl co, Tor.\() 11r~·-pri!l.t!ra - ~:die ion, Uir'2t.:du1> Gc.r;.:::-:i.l 1\ 1 • P11blicac Lo-­
nes ll.:;.:i..~L, }~f¡.;ico 1981 p. UB3 - 1216. 
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y especi_.::il.:ur~nte jH\rfl la<J empresas dedicadas a l.:i nnvcgación-

aérea. De estof:I daños y perjuicios emana ln consiguiente --

responsabilidad del Estado. 

Las instalaciones terrestres, por regla general, estarán en-

manos del Estado o de organismos autónomos de el dependiente 

tales instalaciones son de indispensable uso a lns empresas-

porteadoras, ya que, si bien el medio natural de desenvolvi-

miento de la actividad aeronáutica es el espacio aéreo (ha -

dicho Rodríguez Jurado) ( 152), püra operar en él las aerona .... 

ves no pueden prescindir de las intalaciones de superficie. 

Así como los navíos se sirven de las instalaciones portua---

rias, los automóviles y camiones de las carreteras y estaci2. 

nes y demiís instalaciones complementarias, también la avia--

ción necesita de elementos coadyuvantes al desarrollo de su-

actividad, que desde la superficie le sirvan de apoyo. 

A estas instalaciones terrestres, se les denomina "Infraes--

true tura", que para precisar conceptos Enrique Mnpelli la d~ 

fine como el conjunto de instalaciones y servicios que desde 

la superficie sirven las necesidades de la actividad aeroná.!:! 

tica, posibilitando la partida y llegada de aeronaves, -----

152 RODRIGUEZ .l\tll,'.fll) ,\í:l1~TI\1: '!".~"d:! " Ph~~!_:::: :! [~'_...::-..:i:::h.:; .\a.:.n.foti-.l,, 
Buenos Aires, 1963, p. 115. 



controlando Y. aumentando la· seguridad de los ·vuelos. (l5J) 

Para el jurista Uruguayo, Julio Vern Martínez, la lnfraes---

tructut'a. .desde el punto de vista jurídico, es la. uctividad -

aeronaútica que en forma jurídica y administrativamente org~ 

nizada como servicio público, construye, administra y opcrn-

los aerodromo6, aeropuertos, instalaciones. s~rvicios d~ pr~ 

tección nl vuelo y servicios conexos de tierra. con la final.!_ 

dad de permitir, (acllltar :,. .::rne;;urnr las operaciones aero--

náuticas en tierra, mar y espacio aér<::o. (154) 

La responsabilidad del espacio en lo referente a la ayuda, a 

la navegación resulta más acusado, ya que no se trata de la-

prestación de un servicio gratuito. Muy por el contrario se 

perciben derechos y tasas considerables. 

~n España, t!l Decr.::to del t7 de mnrzo de 1900, (155) conval_i. 

da la tasa de Derechos Aeroportuarios de los Aeropuertos Na-

cionales y en su artículo segundo se d'eclara que motiva la -

151 MAPELl .. l ENKll.!Ur.: \Jp<.:LL \'• ¡i. 

"P.w11 concrct..ir el .1.!1\'PCto í1incional 1!e!. personal lh.> :;up • ..:rficí.c, ~s n2_ 
.:.<!S.'.lrio teu~·r pn.~sentc "i co11c'..::ptl1 J., inf1·ctc.o::.tn1ctt:r.1 c:r~:i cnnjllnto de 
lnst<.1L:1ciont•s que aporran ,1 la .1cronavq;.:1cl1jn una ayul\a tt!rrestre y -­
comprl'nd<= ,1 los .h;ródrom1.,~; y campo~; o L'spcjL'S l\e .1gua 1 pistas, h.Jng.:l-­
r.,s y talll're!:, inst3L\dmH';, y C'qt1ipos de lluminac.ión, suñalaci.St1, S!! 
nitarlo.s de radio,·ot~lmic.1cl~ines :i l;1t:Lt!l'l·.._,1G¡;;tco5 1 c<;t~ci01wo;, ti~rr..lna­
lcs y otr.:1s c11r.:odidades p,irn pasajeros". 

TNCHAURRAGA CAR:·lE:·¡ El.E!iA: Jtk~neid.1d y fundont•5 del persou.il <1eror.,íu:l 
~P¡-~isl:1ció~~~1~1r:H1:1 ll~ ,H>!t:Ll\..111 .. , ~·.::¡~;:::;.;e!.'.! ~· ,•:1c.·-.-ril"'.ll•li, ~­
(inserto t·n lil!.1 prl!h:r,is j:}t!i<h!;;5 l.:itino:1r.icric:loa:> lle derecho o.-:ron<iu­
tico), IlLIL'llLlS 1\il.:;.<· l'lf.~, ¡1. 510. 

154 Vl::RA ,"t,\RTL".:. ;'. Jl11.Iil: El Se1:ur0 (lt! lnfr;iestrucrnrn APron,foti.c.'.1, lcrcern 
ponencia ::.u;:i~t'nt:1d.1 ~¡-, --· 
p. 167. 

155 ~L\PELL1 ENRlQt:F: Dpcit. p. 22 
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obligación de contribuir la prestación de los siguien~és ser 

vicios: 

l.- Aterrbaje Y. estnblecimien.to en los Aeropuertó~ Nacion!!. 

les. 

2.- Suministro de combustible. y lubricantes a las aeronaves. 

3. --- ·s~rv-¡ci~~· -pre-stri-d~s -en los AerOpu.ert~~ Nacionales. 

4,..:· ·Entrada 'de viSitante~ y aparciimúnto de vehículos en los 

mismos. 

Tapia-Salinas,- apunta a un problema verdaderamente interesan-

te, cual es el de la autonomía del comandante de aeronave y -

se formula las siguientes preguntas: (156) 

¿Hasta donde ha de obedecer ciegamente las instrucciones? 

lLe cabe cierto criterio de libre interpretación? 

o más todavía, ¿Podrá desobedercerlas de plano cuando en su -

juicio técnico o conocimiento de las circunstancias deduzca -

que las instrucciones son erróneas o Que no BC nrnpl :11"! :? l.'.!::;--

necesidades momentáneas? 

Para dicho autor, la t:ésis materialista SO!~tcnida por algún -

autor que caJ ifica a 1 piloto corno simple mecanisu,o o 11 robot 11
, 

u como se na dicho "un conjunto de reacciones susce.ptib les de 

interpretación matem5ticí1 o de una transposición en el dom!--

156 T/~Pll\SAI:l~AS !.~IS: ~~l~_lidad de Lrn avudas a la nnvcgac!ón -­
~u~rea,, L;:ileccfon de Estut.llo:; Jurídicos, \'o lumen l. "Trabc1jos de Derecho 
Acron:mt:icl1 y Ud Esp.icin" lntcrcontin~ntal Gr<ífka-:-1.Jdrid t<J76. p. 2l<J, 
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nio de la me cónica", es inadmisible. (l 57) 

La Ley de Navegación Aérea Espaifola del 2l de julio de l960-

(158), no distingue al respecto y su artículo 156 se limita-

a establecer que incurrirá en multa de hasta diez mil pese--

tas, suspensión o pérdida del título ileroniÍt1tico, el Conian--

dante de la aeronave que pre:scinda de lo& servicios o insta-

luciones de ayuda a la nnvegación que sean de utilización --

obligatorio.o ncc<:>snrt.1 o, en otro caso, incumpla las órdenes 

que recibil emanadas <le los organismo!l de política de la cir-

culación aéi:~..i. 

En nuestro País, El Reglamento de Aeródromos y Aeropuertos -

Civiles publicado en el Diario Oficial d11 la Federación del-

15 de noviembre de 1951, en su artículo 54, preceptúa los --

servicios que según la categoría del aeropuerto, el equipo -

y personal. disponible, se proporcionnriín a los interesados,-

157 1hldcm.- P.:ir.-\ el c::1estro TAPIA S,\LH11\S 1 el C('t~«lm\iinl1: de la 1J>:r<JOdVl·-­
constituyc un auténtlco elc·i:;<'nto hum.1no, con sus virtuile!> r su;; do..!fcc­
tos, y siibn· todo con su.o; reacciones y liberta.d de .irhitrlo, qu~ si -­
lógicamente ha de i;up0(lit;ir:1• a la:> ~n:H.!!Í.:JrlZMi tk la t•knk.:i y a 1.i --­
ordennctón u~p-',i,u,,._;;::.::=-!~ '"' 1.,-; 01so~ normales 1 th.·bc gozar: de L..1 !iufi­
cicnte iudcpen<lcnct:1 f'n lP~; ex.traordinarioa o 1111lir1io<1~ ...... ¡ . .:.:··: :--·~¡-1-ir -­
los lkfoctC'.<; r!.-. J;1s m,íqul!ws, dl'1:instramlo L•ncuntr.lr:;,'. t1.:r.1,r:i'1 por Pncl 
:;:..;. de ellos. 1.o que sucede en que 1.:;; díHc.:11 c:-:cr>ntr,1r Pl punto !l'f'-7 
dio de la venl.1dcra virtud, y muchos nos ter::er~os q11~ en estos ctts•i:- :;'..1 

ceda un poco co1:10 cu las ¡;uerr3s, r¡u~' la vi<:lorli1 :;11cle con.stit1iir un~l 
juutirtc.:i.ci6n. Es dectr; q\ll• ~;i el ¡iilotu .i~ d~~tW'Jl!d,·cor h._1 tenido 1m 
franco cx.ito, todo ser.in felicltacione.:. " :;u libre c1rbitrl(J ·: senrldo­
dl! irnprovis.'.lclón. 

~~r~~k~ 1~~~ 1~J~~'J ~, ~;:~E~(~ R~~;~g~~,!~c~~ r·~:::'·~~ ;~);~ª .~~ s 1 ::frF~~{~ ~ j~ ~~ 
o(ki.11 del Est:idc: F:q1;i1íol) mím l7b, '~e :1J <k j>Jli•J de l.9tiG, 2.i. cdl-­
d6n, Alt.:imira Iallen:r., Gr,'.;ficas ~1ndrid. p. lí-2 .. 
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dentro de 1 a.~; horas hábiles 1 mediante el pago correspond1en-

te de la tarifa oficial aprob11tla, o previo convenio fuera de 

las ·horas hábt les entre los que podemos mencionar los ------

sigUien.tes: 

a) Aterrizajes y Despegues. 

b) Iluminación de Pistas. 

e) Comunicación radiotelegráfica o telef6nica general~ 

d) Control de Tránsito del Aeropuerto. 

e) Información Meteorológlca. 

f) Estacionamiento fuera de plntaformas. 

Así mismo, el artículo 55 del anteriormente citado :Rcglamen-

to señala que compreden los servicios conexos, entre otros -

a nabcr ~ 

a) Uso de la Est.:J.ción de Pasajeros. 

b) Abastecimiento de Combustibles y Lubricantes. 

e) Abastecimiento de Piezas de Respuesto. 

d) Servicio de Operarios Mecánicos. 

e) Servicio ci~ t.mplcaJ~J::. p.:¡-.:_ ~.:c~r Or~.-~rinnes de Car~a y 
Descarga en las Plat.:iformas. 

f) Servicio de Taller par.:i hacer H.eparacion•~s. 

g) Scrv1.cio de Arrastre. 

No obstante lo señalado en los artículos anteriormente menci~ 

nadas, el <lrtícu.lo )8 del multicitado Reglamento nos indica -

que. las operaciones de dcr.;peguü, aterrizaje o acuatizaje y de 

arrastre, son de la exclu.siwt responsabilldad de los propletE! 

rios de las aeron.:1ves. 

De la lectura del n.nteri.or precepto podemos 1.nfcrir que de --
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algún modo, el Estado atrnvés de sus organismos, controlado­

res y encargados del trafico aéreo t se están eximiendo de. -­

responsahilidatl por accidentes ocurridos en dichas operacio­

nes, lo que me parce~ ilógico e inac.~ptablc puc::; no pocas <le 

los accidentes de aviación se hundebido por fnllás de los 

organismos di! control de tr,insito aéreo, c:abe recordar en e.!:!. 

te punto et accidente dt! Ccrritos ocurrido a una aeronavi.: de 

l¿¡ Co~pañfo en ese entonces del Estado "AeronaveB de Héxico11 

el 3l de agosto de 1986 en d que pnr defl.ciencias de los -­

controladores del tránsito aéreo; una ae::-onavc privada, inv~ 

diendo el espacio aéreo --O:e aproximación al Aeropuerto Inter­

nacional d~ la Ciudad de Los Angeles, C(llifornia, destinado-

exclusivamente n las .:1~ron.:i.vcs i:oml}rciales. 

El artículo 59 confirma la tésis de Irresponsabilidad del 

Estado nl establecer q'.Je la Seguridad de las aeronnves en el 

aeropuerto queda a. riesgo de los propietarios de ellas; por-

- tanto los .propic.tarios o concesio11dLl0.::; ::!e 1Jf1 aeropuerto no­

asumen responsabilidad alguna por la destruc.c.ión total o Pª!. 

cial de las aeronaves, o por destrucción o robo de sus pie-­

zns o de la carga u objetos que conduzcan. 

Ténis que no compartimos pue!i va contrn el espiritu de segu­

rídad aérea; pues si bien es cierto que en la mayoría de los 

ca.sos son los tran5po1·tistas los responsables directos de -­

accidentes nvintorioa, también lo es que en no pocas ocasio-
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nes, los organismos de control Je tránsito aéreo, influyen -

de manera inmediata en los accidentes de aviación, a guisa de 

ejemplo, podiamos mencionar las colisiones en el alre por 

una: inadecuada informnción de los servicios de protección al -

vuelo. 

3.2.3.2. RESPONSABlL!DAD DE LOS ORGA.~lSMOS DE CONTROL DE 
TRANSITO AEREO. 

CONTROL DE TRAFICO AEREO. 
CONCEPTO. 

El término de tráfico aéreo es usado para describir movimie!!_ 

to de pasajeros, ctlrga y aeronaves, dependiendo de el cante~ 

to en que se utilice. En el sentido de control de tránsito-

a6reo 1 se refiere exclusivamente a la circulacl6n de las ae-

ronaves por si mismas y :ib.:i.rca el movimiento y mnniobr<1s ta_!! 

Lu en tierra co~o ~n el air~. 

Los cuatro principal~s proposito~~ del control del tráfico <1e-

reo, "A.TC" (Air Traffic Control), son: 

l.- Prevenir colisiones entre aeronaves. 

2.- Prevenir colisiones t!11trt.! i.a!:> .. .1t!Ll"h1""',..~ '-!'-'C .:::;¡;;::-::~ C:'. -

el area de maniobr.1s. 

3.- Acelerar ordenadamente el movimiento del tránsito aéreo. 

4.- ProporcionJ.r infcr~ación adiclonal, necesaria para la -­
reaU.zación de l<lB operaciones aeronáuticas. (159) 

159 Ih'<! ~;.._.-,; [:1.:~:r..:l')r:w<!\:i l'ritar:n!c,1 1'. \'ül11TC('n t:;, 1.~t!i Editü·n, \·itlli;.rr 
l.h~r:t{1n, \'11blish.:!!" l"h·· ~'nl\•1•r;,lty l•f ChlL;.,g;,, 1?7'J. p. r,.:+o. 



El tema de la Responsabilidad de los Controladores de Torre -

en las operaciones aéreas constituye un aspecto parcial de un 

asunto más amplio cual es el de la responsabilidad de los ex-

plotadores de los aeropuertos y dentro de éste~ del tema de -

la responsabilida de los organismos de Control de Tránsito --

Aéreo., entre los que se encuentra como figura señera. y prote.s, 

tora de las operaciones aeronáuticas, la torre de Control de-

Aeropuerto, cuya función es primordial para la seguridad y --

regularidad de las operaciones aeronáuticas, principalmente -

en las ccrcanias del mismo. ( 160) 

El artículo I del Proyecto de Convenio l.nternacional sobre --

Responsabilidad de los organismos de ContI:'ol de Tránsito Aé--

reo, hace alusiOn ;¡ lo que se entiende por organismo de Con--

trol de Trlinsito A6'rco. (161) 

A los efectos de. entrar en m<Iteria, consideramos oportuno t!e~ 

tacar que en base <l l.os conceptos que t;iguran en el Reglamcn-

lhl 

i~;~·~~'~:'.;~-;~1:::~v'.~~~~~~2[~!¡1~~~-:~N1 ~:~ i'.~t-~1~~ó.~~:;1~~~(~·:~~.~~~~u:~=:~r~~ [ ~~ 
Jr;1h;t¡P•• df' !J,:-r--:i..J.J ,;._,rvr1.íini..:o y del E~pacio, St,=!vio) ,\fatitde Hcrn<Í!:!_ 
dcz, 1'!<1dríd J•J8l, p. :-in. 

l'EIWC!lt !!ECTOf'. ,\: ~~~!:'2l~ __ UJ!!_1~-.!1_1:_!9.•; On:.mis11t1
.- 'l!! Cenlro1 ,ll: T1·Jn~»ito 

Aér..'.'t' (fil,\), l':-·1·,·c.:t~1 ,JL. l"1111venio (ntern;1clon;¡l. XllÍ J•Jríl<l<.ltlS lberoamí:ri 
c.:ir1;1s d,·• ller~·diu-,kroniÍuticri, y d('l Espa..:ío y de lil ,\vi...1cidn Comcrcf..11 --= 
Editor ,\bJv,1r: S.! .. p. 2'.i7-'.!7J. 

ART. r. - ~" -··· tle Control de Trfin:...tt:o Aéreo, <.l las ~ 
efcc.tns 1k e~;t,• " cr,,:oados l';,r·~•:i,11rn·~nll' p>or lv» CiJLmfos ---
o ,1utori 1::1~l11:; f'':· \'dn crn;·,pl fr,:1'!ll.:n- :;<~rvlci,1.'> d1: prlltt>~cUin y ord::_ 
namicntc) dt· lO$ vi1"l(•, 

2. Los s¡·rvfc lo:; J,_, pn~t»ccilín y GnJen.imlcnto Ji•. j;1'.; vw~lo.s col'élprendt.!n · -­
los rclativv:; al .:":utrol 1k tr;íw;ito .1ér1:.o, contrui de <~r»~a, control dt:> -­
uproxirr.,1ción, C\'ntrul de .wdidrom,), ,i~·:.!sor;m!P.nto ck tr,ínsito nén~o, !nfor_ 
maciún .. wrvn,íutl.:-! y :;cn·idoi; de alert:i., incluida 1.1 coJnboradón •rn l<L -
hlÍSfjlJi;>da, .Histf"!t,<:i.J y s.1lv<1r.i..:nto. 
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to del Aire y Servjcios de Tránsito Aéreo elaborado por la --

Organización Civil Internacional, ( 162) los denominados Ser-

vicios de Control de Tránsito Aéreo, son suministrados con el 

fin de prevenir colisiones entre aeronaves, y entre aeronaves 

y obstáculos en el área de maniobras, así como acelerar orde-

nadamente el movimiento de tránsito aéreo. 

Estos servicios de Control de Tránsito Aéreo se encuentran i.!!_ 

volucradoo dcnlru di! L.1 .. .h:o.q>t<lción m.Í& gcn~rica de "Servicias 

de Tránsito Aéreo" que se aplica, según el caso> a los servi-

cios de intorm<1cicin cte vuelo, alerta, asesoramiento cíe tráns2:; 

to aéreo, control de trfinsito aéreo, control de área, control 

de aproximación y control de aeródrot!'lo. 

Para el jurista CRpañol Alvaro Bauzá Araújo, los servicios de 

Tránsito Aéreo constituyen el género y los servicios de Con--

trol de Tránslto Aéreo una de .sus especies. ( 163) 

A su vez, el Servicio t!t~ Control de Tránsito Aéreo, .:lSÍ como-

el de Tránsito de Aeropuertos y otros, se vinculan con la in-

por dicho reglamento cumo la "<lepen<lcncia establt>ciJ-a pdra fa 

cilitar el servicio de control de tránsito aéreo .:tl tránsito-

162 Procedimientos p:ir.J l\':' s..:rvich)s <J,~ ~:.wcg.1ci\ln A<Sn•a (l'Afi:;¡ "K.AC- R<'-­
gL1r:icnto ,\irL' y Sen·i-:ío de Tr.ínsit0 A•jreo", [);;~ur.wnt~) OACl. !'ill. t,:,,44 • 
l?.a. cdlciún; fcdw dt• apli<:;H.:lón 21/11/8'.i, cn::ii·~fül:I :;tír.i 1. Fce.ha d.:: -­
aplicación 20ill/bt•. 

163 BAUZA ARAUJO ALV,\!\O: Updt. p. 2.2!1, 
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de aeródromo". (164) 

Dentro del Servicio de Tránsito Aéreo, el Servicio de Control 

de Aprox.imación puede ser facilitado por la Torre J.e Control-

de Aeropuerto o por un Centro de Control Aéreo, cuando sea --

conveniente de acuerdo con las circunstancias. El servicio -

de control de Aeropuerto lo proporciona la Torre de Control -

del mismo. 

Agreguemos que las Torres de Control de los Aeropuertos trans-

miten información y expiden las instrucciones y permisos del -

caso a las aeronaves bajo su control, para conseguir un movi--

miento de triinsito aéreo seguro, ordenado y rápido, en el aer§. 

dromo y en .sus inmt.!<liaciones, con el fin de prevenir colisio--

nes entre: 

a) Las aeronaves que vuP.ian en los circuitos de aeródromo, al 
rededor de éste. 

b) Las aeronaves que operan en el área de maniobras. 

e) Las aeronavef'.l que aterrizan despegan. 

d) Las aeronaves y los \•ehículos 4ue operan en el árt:a de ma-
niobras. 

e) Las rteronaves en el tire a de m:miohr.1.~> y los obstáculos que 
haya en dicha área. 

La Torre de Control e.le Aeropuertos es también responsable de -

alertar a. los servicios dl! seguridad y notificar inmediatamen-

lbl+ l'roccdir.ilcnto p:ira 1t>.~ <>•.>rvicios de Nnvi!gaci1Sn Aérc.:1. Documento OACI. --·~ 
1+41+4. Opc i t. 
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te toda falla o irregularidad en el funcionamie.nto de cual---

quier aparato, luz o di~positivo, instalado en c.1 aeropuerto-

para guiar el triínslto de] mismo ya los pilotos al mando de -

las aeronaves, debiendo ademiis informar al centro de control-

de área o al centro de información de vuelo acerca de la.s ---

aeronaves que dejen de notiflcar despuéfl de hnber sido trans-

fer.idas a la Torre de Control o que stwpendnn e] conté.lcto por 

radio luego tle efectuada una notificación y rp1e 1 en uno u 

otro caso, dejen de aterrizar cinco minutos después de la ho-

ra prevista. (165) 

El Tráfico Aéreo se encuentra d:i.vidido actualmente en 2 cate-

gorias fundamentales a saber las siguientl'S: t Ji,(>) 

a) Algunos vuelos son ejecutados bajo el procedimiento del -

(VFR) "Visual. Flight Rulcs 11
; Reglas del \tuelo \'lsual; dondi;: -

el piloto es el único rcspons:ible por c.1d.i. movirniento del ---

avión y no se encuentra sujeto a las directivas de vuelo como 

podrfan ser L1~; m.:i.niobL~;:, J1: \'t11.!lo o trayectorias Uc vuelo; -

que comunmente se le s11el.c llamar el control de vuelo autor:lá-

tico. 

165 Tbi(Jcr.i. 

166 TOBOLEWSKI ALEKSMWER: ~·:0:1er,¡rv LimitatJon.~ of Lt.1L!llty in AirL.w, --­
Le~al, Ecor,(lmic and Socio-1-'u!Ltü:al ,.\spt'Cts, Ül' d.;ra J'ubtiatünr,., ~illn--­
tre.11 198Q, p. 50 
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b) Por otra parte 1 par el auxilio que se presta deqde: tierra. 

y que el maastro Tnpin Salinas ( 167). lo denomina como ayudas 

a la Navegación Aérea y que consiste en que el piloto puede,-

y en nlgunas instancias debe seguir en IFR (lnstrument Flight 

Rules), (168) "Reglas de Instrumento de Vuclo 11
, mediante el --

cual los movimientos de ln aeronave son controlados y dirigi-

dos desde tierra, y las instruccionc!j como es el patrón de --

vuelo es proporcionado dcsdt-! tierra. por los controladores del 

tráfico aéreo, ( 169) 

Durante el vuelo bajo el procedimiento del IFR (lnstrument --

F!.ight F•J1 Pi>l. les OT1\ (Orgnnismos de Tráfico Aéreo), san am-

pllamente rúsponsables por los patrones de vt1elos, así como -

por otras instrucciones que por ellos sean proporcionntlos, i!! 

e luyendo medidas de seguridad 1 de lwcho 1 e 1 piloto tiene que-

seguir 1.'.ls instrucciones señaladas y proporcionadas desde ---

167 ~::i1~~c ~~;I ~:s E~~,~~~,,;,·; J~~~~~~'.'.:~ i ~·~,f~~.in~ !; 1 ·~·r :~~~~~-1.:'. ~f5dt:;~~;;~;i~¿~¡;:-: 
náutlco y dd E~;pw.cin, ~bdrl<l lq7il 1 p. J13,;., 

168 'IOl\OU:\,'SKl ALF.Ks.;·;n¡:p,: Opc Lt • p. ')O 

169 En vario,;; p<lisl's l,1 J~··s0ll ... •di1!nci.1 Lk Lis in:.trucci .. :mes dpl ATC (M.ir 
Traffic Contro!l(?rs), "!.os control.ldart'3 l\l' Tr.'1iicll A.5n·r:i 1"> pen.:1dc• 
admlni.stratl\•a:~.ento..:; ·~·~· ver. US. F'eti,.r:il ,v.·iation, Ac:-. 1~58, scc--· 
~iAn Qn1. v la Eunlconlrr>l C•>nventlon di' l~bll, art !i.:ulo le y 19. P.1·­
ra a!lr~ctoS p«'Ctlc.i~S y antecetJ~·11tt·~ l¡,. i,,,, ..,¡, •. ::-::::!'..' .. '-'" .1 .. \ C',mrrol <l~· 
Tráfico Alircv, con.;nlrn.r Lar~···, D.1. "l.i.:1Lil!t;- of 1\lr tr.1ffic Cont.rül 
Agencies to fur\:l 1;t\ ,\ir C.1r~·~.,t··:, l'lt,1•, lDA .n. 115. y sig;,, PHATT, :.;,-
11Rcspon5iblliD'-1!!..lnt1~rn.:itinn.:;l AirLa•,;: .some nsiwcts of tne l'r\.•li:,,·, 
of Alr Trnffic:.11 , 196.S lndi..ir1 Journal of lntQrn.:>tional Law, 41~ p • .:.ia­
'i slg!lj MC.GlLCll\\.l~iT, N.I<., 11 Alr Trafflc Control: uThe 0r·~r.ttor 1 s ---­
LlabUitv, l'.lli L~\L1~ 70:. ;> ;,ip. !..i\PSP~, D.f ... 11 ~\i.r Iraf!'lc Vntr1¡l:· 
~datirin für :i l'r0of 1J[ F,mlt Sv:;tem with('l\lti1--1.Tr.iT~-=-= 
l1abl litv, 1%6 JALC !'· J y siµ,s. cltndos pn:- TüHOLEh'SKl ALEKSA!•U!::ft: - . 

~i~!i~~;:~l~:~~: ~~~ ~:~~~.1 ¡\!1~ii~iM:!l/;~~~~e:~g~~j0:c~l•LO~,~~ ·~~~T~O: 
5A~lN.\S LUT S: "Ln il1~;;pnnsnb\ 1_ í d_.H.i __ 1~J.:!;'.:_ ~·.\:~1_d:i.·: ;.i 1.1 l~.!veq_;:¡.:l.02.t Ci: l CE, 
e.ion lle Estudio:' Jurulico.s \'olur.it.>.n l. p. '.'.:•· 



tierra por los controladores del tráf iCo aéreo respecto a al-

titud, velocidad y por todas las maniobras de la neronave. 

Aunque en teor!a el comandante de la aeronave puede no acatar-

las instrucciones, en la práctica, esto ac:ontecc muy raramente. 

La confianza del comandante de la aeronave acerca de las ins--

trucciones dadas, por los organismos controladores del tráfico 

aéreo c.s tan grande <¡ue en aquellos casos donde, siguiendo las 

instrucciones dadas, la coli~dón aérea ocurre, el comandante de 

la aeronave pur con~iguiente ~1 transportador puede ser par-

cialmente o totalmente exonerado de la responsabilidad de. los-

daños resultados. 

El accidente así acontecido por información incompleta o no 

exacta y por las directivas proporcionadas al comandante de la 

aeronave accidentada. hace que nos f;urga la siguiente intcrro·~-

gante con respecto a la responsabilidad o nu de los organismos 

del tráfico aéreo cuando dicha información y directivas son --

inexactas que son cumplid3s Fnr la tripuL1clón de algún vue-

lo (170). 

B.\UZ,\ 1\!Lo'ü:JO t1L\/Aí:: 1 •~1cns;!\1llid;id tle los CoritrnL1<lnn!s de Torre ~n 1.:i~ 
Op~rad~·.:·•·~·", ·cu~c;-¡:_-cr:_t;~;~[iiicos, V!Jlum•..!n Uf¡ !'ERU-­
Cl!l l\El'.Túll A: ."HP~pon:;<1bi.iJa•j de los Or¡~.rnbinos dt• Control de l'dnsi.to -­
~TA); >.lll .Jorn.-1d;1.s lnbero.imcrlcarws ~k ll~redw A~ronauti.co, d1d -

[~!!~:,~l'l:l~~~~~i?<~~~~~il~~t~1~'.;;,~~2~:'.:~:~~1u':~:;~~!:~::;~~~~= 
170 LEVY 1 S.S.: 111'..!. F.xp.1~¡1irn: lh~s1:vn~;a_biltty of tlw Gov1:n1c'n\ ,\lr Traffir: Con 
~' 1968 fordh~r.'. l:.1\..' l'.t"Jlt'W i.01, p • .'+10 y _.,¡g,.;; para una mayor apor­
tacion rk R2:>ponsati1l1.d<J1'. ('!l c.:isos d(! f;iltn~; comunL~s V•~r HOOTH, l..J.: --­
~till Liabi~.:C_f.?r A\'i.:it.icn Accldent.s CJ.u!iecl liv Air Traffic Con-­
Irol i1egligencc, Ai!""Ld.: ki_·viw,.,r l97íJ

1 
p. J.til-lto~--:---.. -
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Existe controversia en la doctrina con relación, si los org.:}_ 

nisrños de tráfico aéreo son o no responsables por las faltas 

graves y por la negligencia. de sus organos y empleados. Sin 

embargo, un importante problema puede surgir en aquellos ca­

sos en que los organismos de Control de Tránsito Aéreo son -

ejecutados por el Estado, y dicho Estado opone la excepción­

de Inmunidad y no acepta reparar los daños causados. 

Cuando los organismos de Control de Tránsito Aéreo son conc.! 

sioMdos a partJculnres los mismos no pued.'.1n invocar ningunJ. 

cláusula ni exención de responsabilidad por Inmunidad esta-­

tal, pudiendo ser juzgados por ngr.'.lvio:; o por violaciones -­

contractuales. (l71) 

En discusiones relativa8 a limitaciones de responsabilidad;­

cabe hacer mención que no existen reglas que limiten la res­

ponsabilidad de los organismos del Control del Tráfico Aéreo. 

Por lo tanto, el procedimiento judtcial dlr.igldo contra el -

Organismo Controlador del Tráfico Aéreo, puede ser lntentan­

do por ln totalidad de los daños, no habiendo lug.'.lr u que -­

los 1ulsmos se cobijen bajo los principios recton~s de limit~ 

ción de responsabilidad de las líneas afea.s y de los operad~ 

res de aeron.ives cnmerci.rücs. {17:'.i 

171 TOBOUh'SKl ALEKSA.·;orn: Opc!L. p. 52 

172 Jbider.i. p. S:: 



Muchos autores incluyen los servicios de control del tránsito 

aéreo dentro de~ concepto de la denominada "Infraestructura -

Aeronáutica u o ayudas a la "Navegación Aérea". 

Tal es el caso del jurista español Luis Tapia Salinas ( 173) ,-

que nl definir lo que entiende por Ayudas a la Navegación ---

Aérea incluyo a los organismos de control de tránsito aéreo. 

Al decir del jurista Alvaro Bau7.5 Araujó (l74), que las diver 

sas ayudas que se prestan desde tierra tendientes a lograr la 

mayor seguridad posible en el recorrido de l.:1s rutas aéreas,-

princip.:ilr::cntc en J n~~ ce;c.:mí.:?.s de les i!cropu•_·rtrn; 1 se han --

tornado paulatinamente cada vez CTfis importantes e influyentes 

en la eficiencia del transpnrte nérco, al punto de poder de--

cirse que así. cono se concibe un siste:na efi.ciente de aer~ 

nar re.gulanm:11te ~J.n ••n c.onv...:n.i.\!nte f0.n(.ionJ.1nlcnto Je los ---

l 7J ~~i~~c i~:; 1 ;~~\~;~~UfJilf'~,~:~·;~~,..~" l '.ª~r'.:~~'1~',7 ~e 1 ~,~~~~~.,A~~~~.l~: 
tico y del Fspacio lnt;,;n:ontinental, Gr<Hicil ~l:!tlri.:J. l'jle,, µ. "lh/-!..'Jl.. 

f::l cor.ccpt•J r.k :~.1·nc,:aci0n :1(·n'.\ !'l' C(•n::t:ituye j'Pr rnrlti::: :vriello, !'ervi-­
cto:> que con t<it nor:ibr~~, C\.-..n el de ln(r,1t•:;truc:utr.1 1 con l'i de protección 
al vutqu o di:' cu.:il•¡uicr c•trll ,¡n,ílngo, ;;on los t•nt:c1rgnilo:; d12 ~;umlnlstr.1r­
,1 1.:is ilt'rrn?;ives ('!l vut!lú 1 l.i función 1H:ccs,irL1 o incl1150 l.:is nutorlzr1clo 
nes u cSrtkn•~s co:w1:nl1..:nte,, p.:ir;i qué la nuvepción y muy prlncipnlrr .. cntc :: 
la dirección y C\rntrol 1k l:i nlsma en 1.1~ r:inniobr.1:; de ~·ntr;;t!c1 y Síllida­
de lo:; acropu»rto:;, se n~,1 l icen tanto dl' cu~·nh) cnn los rl'gL1rnent¡¡" de -
vuelos co1r.-J en 1.10 r..ejorPs c1mdiciones posl.blL'S d·~ l·<'F;Urldad. 

171• BAUZA ARt\U.iO A!.VAH): L.1 !~l!Q);m:;.1bi lid:id de lo-> Cur.trol.Hlors ,te Torre en -
O craclones Aére~ C0~ton d~ t?rUdTCSJilff_di>.:u.:; 1 Volumen Ill, Traba-­

os de Derecho Ac.rnn,íutiu1 y Jcl E:;ta•.'ic, Stl~lvtv y Mati lt!e H~:rnánd~z elli­
tores M.:il\rid 19:-11, p. nL. 
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servicios que, en la superficie terrestre, acompaii.an al avia­

dor prácticamente durante el vuelo. 

La importancia primordial que tiene l:t labor de un eficic:nte­

sistema de explotación de las Agencias de Control de Tránsito 

Aéreo, hace que por regla general los gobiernos los coloquen­

dentro de su compctcnci.:I sin perjuicio de la posibilidad de­

que en muchas oportunidades éste sea realizado por cmprcs.:is -

privada;; o SocieJaJt:ti Je: El.:uuumla ~·í.i.'C.tí:t, orgdnismos municipa­

les o entidades públicas descentralizadas. 

Tal es el caso como por ejemplo, en varias naciones estos se!. 

vicios se encuentran en manos de empresas privadas, tal como­

sucede en Estados Untdos de Norteamérica, Canadá, Italia, 

Alemania, lo cual no descarta totalmente la internvención del 

estado, sea a título de contralor o ante una responsabilidad­

subsidinria. ( 17 5) 

CLA5E5 iJE KJ:.SPU1"oAJHLUJAJJ A l/Ul; ~UEUE l!AJJl;R LUGAJ(. 

Los servicios de control de tránsito aéreo, incluyendo los -­

proporcionados por la torro.: tli.: control, pueden dar lugar, --­

en caso en que por error, negligi:mci:i., Imprudencia o incluso­

dolo. se produzcan acci<lcnlcs e incl<lenteti <l1.: aviación, a di­

versos tipos de: responsabilidad, que pasamos a mencionar~ 

175 lbidum. f'· :'2~ 
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I. RESPONSABII.lDAD CIVIL. 

La responsabilidad civii en qut: pueden incurrir los organis-

mos de control de tr5nsito aéreo en C<:!So de que por su inte_E. 

vención errónea, negligente, imprudente e inclusive dolosa,-

se produjeran daños a personas o cosas participantes en el -

transporte aéreo o a terceros de la superficie, resulta de -

los principios generales del Derecho Civil (artículo 1910 y-

1913 del Código Civil !·b•icano, y artículo 1319 Jel Código -

Civil Uruguayo y 1902 del Código Civil de España). (176) 

Según la opinión del jurista Bauzá Araújo Alvaro, nos encon-

tramos con un verdadero servicio público y que los artículos 

40 y 41 de la Ley de Régimen Jurídico de la Administración -

del Estado Español del 26 de julio de l 957, establecen el d.<:_ 

recho de los particulares a ser indemnizados por los perjui-

cios sufridos, como consecuencia del funcionamiento normal o 

anormal de los servicios públicos y la actuación de los fun-

cionarios, salvo los casos de fuerza mayor. (177) 

17& El nrtícula lYlU del C6digo Civil Me.xicano est;i\Jlece, El que obrando-­
il!clt.:i;;:e:nt..: u ...:~ntr.:i. las bu..::na:,; costumbri;:.:,, ~.Jt.:.:ii! d,1ñu rt utru 1 l.!Gtá -
obligado a repararlo ;1 menos que demuestre que l'l daño !il! produjo cor.io 
consecuenciu de culpa o negligencia inexcusable de l.:l víctima. 
Por lo que toca al artkulo 1913, clt..1do antertormcnte; remito p<trn sw 
cOOtiU lt.1 al t~m:. de 1.1 Rcspons.1bi lid.:id r:xtraconLra;;tual. 
El artículo 1319 del Código Civil Uruguayo detemina en su Inciso !"' -
que Todo hecho i 1 íc i to Je l hombre que caus.1 ¿¡ otro un dalio, impone a -
aquel por cuvo dolo, culpn o ne~llgencin li.1 r.uccdido, la oblü:nción de 
repararlo. 

177 Ver BArZA ARAUJO ,\LVAHO: Hcspons<1bil(1,1U J~ lo~ Smlroladm·t!ñ d~· Torr~­

cn las opcrnciones A<-n•as, Opcit. p. '..18R. 



En nuestro país; concretamente en la constitución Política de 

los Estados Unidos Mexicanos, no encontramos un .1rtículo ex--

preso que señale la Responsabilidad de la Administración Pú--

hlica por los daños a particulares como consecuencia del fun-

cionamiento normal o anormal de los scrvi.cios públicos 1 remi-

tiendonos al título cuarto de nuestra Constitución qur; habla-

de las Rcsponsahilidndcs de los Servidores Públicos. (178) 

En este caso, tmabién la responsabilidad incumbe al Estado de 

acuerdo con el artículo 2..'.. d~ Lt Ct~nYtitución Uruguaya, que -

lo declara responsable por el daño causado a terceros en la -

ejecución de lof' servicios públicos confiados en su dirección 

o gestión sin perjuicio <le la facultad <le repetir contra el --

funcionario culpable, si existi~re, en lo que hubiere pagado -

como reparación, (artículo 2.5). (179) 

El tema ha sido objeto de tratamiento especi.ül en diversos 

congresos aeronáuticos, habiéndolo tratado Paul Chaveau en 

~953 "" ttn trabajo publicado en la llcvué Génera1e de l.'Air 

l79 VERA MARTINEZ JULIO: Al~tm.1:; Cr1n!:ldC>r.:u,:ionP:; :idJn: lil ~t·sn.:i;1.<;a\li1J.d,1d (\r~l 

~'.,?.si_~t..!1!~.:'..~:?.dt'r de lntrm.'!;tructur.1- /,eronautic:l en L1 Kt!pubtlcn Orien­
tal lle llrug11ilv, Xlil JutP.!ltl,!~ llwroar.1eric,11:.1•; de Derecho1 A.cnin.hth:o, t!.:-l­
Esp.1cin y de Ll Avi.1ción ÓJl'lerdal c~lebrac.tn;; dd ti .;1 ~1 ;Je j1111iu de 1983-
e.n r.i.:nlrid, cr.l. c,1r1t!rcL.1l ~tllvar. p. :l:!4-1..\7, 
D.~ <>•::...:...":;;~~" C"'"' .. 1 artículo 24 de la C:onst ltud1'Sn llnJ\'..tl:l)'il que e;;t;tbkce --
11El Esl<H\o, lo:, Gohlcrnos Depart..111~1:11L ... 1'. . .::, !~'". ::;<•rvi •: to5 Dec.entra l izados -
y L·n ¡.;;:;nl!r:il, 1_.-.1\0 ón~ano d0l Est.1do, sc:d:1 d'Jilr;.:nt~ responsal1lc::. J~l 
daño caus.Jdo ,1 tt•rc-_·r,¡ó; ('n la ejecu~~iún de k:: sDrvicios p1'ibl leos, confi..1-
dos n :;u ¡.;cstltín <1 •lircc.t:\ón11 , A ~n vez, 1·1 <irti.~ulo 2J a¡,:rcg:: qut: "Cu.in­
do el d,1ño h::i.yv si1\n c;1us:uk• iior !HJS funciun.n·io~;, •.·n el ~jerclcio di~ :>us­
íunci.onl!s o t!n oc.nJi<~n dl! ~;;e ejercicio, en c.;1~l.rJ dv haber obn1do p0r culpa 
grave o Ul..110 1 i!1 ,Srs::inn públic0 ¡iod1·.-í rcri2tir co11tr:1 ei.11.·~_; lo lj\lt! hubic.<;¡•­
pagado c:n n~¡,ar,1ci(~!\ 11 . 
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(1953, Tomc-s 3 y 4). (180) 

Este problema ha sido estudiado en diversas oportunidades por 

el Comité Jurídico de la OACI, destacándose por su importan--

cia, el informe especial presentado por el Subcomité sobre --

Responsabilidad de los Organi~mos de Control de Tránsito Aé--

reo, en la reunión del X\', período de Sesiones del Comité Ju-

rídico efectuiJdo en Montrc.:?.l en el .:iño de 19611. (181) 

En dicho documento se llega a importantes conclusiones sobre-

el tema, entre ellas a que ln responsabilidad del organismo -

de control de tránsito aéreo es <le can1cter extracontractual, 

debiendo basarse en la culpa, salvo en los casos de responsa-

bilidad contractual al existir un tal círculo entre el orga--

nismo de control y el operador de la aeronave. 

RESPONSABILIDAD AD:HNISTRATIV/\. 

Cuando el operador de la Torre de Control y Organismo en gen!:, 

ral de control de tránsito aéreo, sen un emple<.t<lo público, 

su conducta perjudicial para los intereses conflados a sus 

funciones puede dar lugar a sanciones de carácter administra-

tivo previos los procedimi~ntos del caso, pudi6ndose llegar -

180 BAUZA i\R,\UJO ALVAKD: Probkrn..is Jurídico~ d··~ Jn., Af>n1p111~rtos, arr.fculo --­
publicado en los Tratrnjüs de LJ...:rt•ch~) 1\eronJiíti(:,. y i.ki E~pacio; Colecci0n 
de Estudios Jurídico~;. \'olu::-.l'n 111 1 StL•tvio y ~i.itilde Hcrn.índez ~ditor. -
p. 288 - 2&•:· 

181 Documento OACI 8582-LC 153-'.'., 1':!6t1. 
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hasta la destitución del funcionario. 

Rigen aquí las normas de Derecho Ad.ni'listrativo. propias de -

la situación de todo funcionario p.i.Plico que hubiese h:.ltado a 

la diligencia debida en el ejercicio de sus funciones, en pe.E. 

juicio de los servicios d€sempt~ñador. por el Estado u organis­

mos público::; diversos. 

RESPONSA!!ILIDAD LABOR.AL. 

Si el empleado a cargo de los servicios de. control de tránsito 

aéreo estuviPSI-! vincul,;<ln ce~ ~u i!mplcador o patrón por una r_i:_ 

lac!ón de Derecho J.;1bor:il, en virtud de ser realizado e1 s.:rv_!_ 

cio por una empresa de cnráctcr privado, surge además de la -­

consiguiente responsabilidad civil una de carácter laboral que 

puede frente al empleador, dar lugar a sanciom~s de su.spen--­

sión, multas, despido, de acuerdo con la gravedad de la falta­

cometida y las normas labora les aplicables. 

RESPONSABILIDAD f!ILITAR. 

Puede suceder qnfl 10:::: ::::c:·;.!_..__;_u~ cie control de tránsito aéreo -

sean .ieseMpeñ.:i.do.:; por iuncionarios militares o sometidos a un­

régimen militar. particularmente 1~n aeropuertns militares. E:i. 

dicho caso podría darse la situación de la aplicación de r:Jedi­

da:::; Inherentes al estatuto riilitar, a los funcionarios omisos­

º culpables en sus funciones. 
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RESPONSABILIDAD DE CARACTER PE~l,\L. 

Las situaciones de producción de accidentes que ocasionan pé!, 

didas de vidas humanas, lesiones o daños, debidos a c.ulp;i o -

dolo de los funcionarios a cargo de los :;;ervicioa de control-

de tránsito aéreo, pueden caer dentro de las figuras tipifiC::!. 

das como delitos por el Código Penal, de homicidio, lesiones, 

daños. 

Esta aplicación de las figuras tipicas del Código Penal -----

a- la conducta d~ los funcion;irios a cargo de los servicios de 

control de tránsf_to nérco no irupide Ja posibilidad da incu---

rrir en la comisión de delitos tipicmnente aeronáuticos, en -

aquellas legisl-'lciones que los contemplan. 

Desde luego que la comisión de estos delitosJ sean de Derecho 

Penal común o tipicamente aeronáuticos no impide el actor se-

constituya en parte civil en el juicio penal y que simultáne!!_ 

mente, o por vía separada, inicie la acción resarcitoria del-

caso tendiente a la reparación del daño material o moral, ca!! 

sado. 

RESPONSABILIDAD IJF. CAI!ACTER INTERNACIONAL. 

Los servicios de protección al vuelo pued~n ser ta.mb!én real!_ 

zados por organismos de carácter supranacional, o internacionnl 

del tipo Eurocontrol ( 182) 

ts
2 ~~~;:~,·~~~~~º,,~~~~~~' r~~~~~~~"~; 1 t~~~cg~ .~~~º~~~~~~¿"iº~~: ~~"~~;~~ ~~1~~s;, 

lll Stt:Jvio y Matilde !i('rnúndez, r~ditl'.>res Madrid 1981. p. Z15 
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La convención que dió origen a este organismo, entró en vige!!_ 

cia el 1° de Marzo de 1963, 1?stando entre sus fines el preve­

nir abordajes, asegurar la circulación ordenada y rápida de -

la navegación aérea, facilitar avisos o informaciones útiles­

para la rea1i?.ación segurn de los vueloi>, alertar a los serv! 

cioa da búsquada y s.1lvamento. 

Puede ser considerado Eurocontrol como un establecimiento pú­

blico internacionnl que presta un servicio público_ internaci2 

na~. en la circulación aérea internacional europea y que poseP 

personalidad jurídica propia en los Estados que integran este 

sistcina, a saber Alemania Federal, Bélgica, Francia, Gran --­

Bretaña, Holanda y Luxemburgo. 

En el caso de funcionamiento anormal de sus servicios, este -

organismo es respon~;able con su capital propio. de acuerdo -­

con sus estatutos, sin perjuicio de admitirse la respon~abil_! 

dad subsidiaria del Estado donde se produjo el accidente, si­

el Organismo Internacional no pudiere responder. (183) 

Algo parecido cabe afirmar respecto de otros organismos inte!. 

nacionales tales como la Agencia para la Seguridad dP. la nav~ 

gación aérea en Afric.a y Madagascar (ASECNA), fundada en 1956 

y con la corporación Centro America de Servicios de Nnvegnci6n 

183 Cfr. lbidem. ~1. '.?.35. 
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Aérea (COCESNA), creado en 1960 en Tegucigalpa. (1811) 

El régimen de responsabilidll'd de estas instituciones emana -

de sus estatutos, A falta de norm.:ls cspccífi~as <le ~stos d,g_ 

be admitirse, la responsabilidad subr.ldiaria de ·1as Estadus-

que las integran, correspondiendo incluir este principio en-

el futuro co11vcnio lnt~r11acional sobre responsabilidad de --

las agencias de Control de Tr5nsita 1\éreo. ( 185) 

Podemos decir, a título de ~nticipo, que dentro de las situ~ 

cienes que pueden plantl!arst:'. 1.::i ri:.!sponsahilidad <le lor. orr.~ 

nismos de control será total si e.l comcindante tuvo que se---

guir sus instruc~iones y absolutamente nt1la si el accidente-

se debió a la dcsobediPnri ;1 rl•.""1 p!..lcto rc;¡~~:\'..tu <l1,; l~t:i órdc-

nes impartJdas por dichos organismo!:; o a su Jr.iprudencia, pu-

diendo finaln~ntc darse la situación de concurrencia de cul-

pas, si hubiera existido ésta de parte de ar.iboiJ, lo cual se-

da en numerosos casos. 

LIMITACION O ILIMITACION DE RESPONSABILIIJAD. 

En lo referente al problema de si la responsabilidad del ºP!:. 

rador. de las Agencias rlr~ í'0ntrcl de Tr.Jn.silu ,',.érco debe ser -

184 lbidcm. 

185 PERUCClll l1EC10R A: ~~pPn::.,1biid<ld de ¡,-,5 Org.1ni~;rr.os dt:"_Control de Trán­
sito A{..rl'o, OTA., l'roycct•) di! Convenio lnternacion¡¡l :--1 [l, Jornu.tlas Jbe 
roameric.Jn;.ii; J(• Dcrectw :\eroná'1tico, del Enpacio y d(, L1 Avinr.ir)n Come!_ 
cii11. Malvar, p. 251-2;::., 

En el proyecto del ~onveni~1 redacLu!o NJ 1.1 H~ . .>púl,J!c.:1 Argentín.1, d~( 11,~ 

sido ef<!ctuadc•, .1 tr;1v6:' d,•1 artículo 6, inci!iu :·:, dt'l nl::r.;c .. 
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no de carácter limitado, en la anteriormente citado reunión-

del Comité Jurídico de la OACI, l.:t inmensa mayoría de las n~ 

ciones consultaJas se pronunciaron en el sentido de que la -

responHabilidad debe ser limitada, a los efectos de no desa-

lentar a los opcradorc-:; privados y corno equilibrio ante la -

presunción de responsabilidad a a<lopt.trsc. (186) 

El jurista Alvaro Bauzá Arnújo sostiene c¡ue no existe ningún 

motivo pura dejar de lado el si.srcma <le la reparación inte--

gral y establecer una limitación de responsabilidad, la cunl 

podría tal vez ser más procC!dente si s~ adoptara el princi--

pio de la responsabilidad objetiva, como compensación nnte -

la misma. Los inccn'Jt>nif'ntt:=!; del si:~tema de rcsponsabilidild 

ilimitnda, en cuanto a la. gravaclón de 1;1 re.sponsabili<lad <le 

las Agencias de Control de 'frtlnsito A~ruo, pueden atenuarse-

en gran parte medinntc el sistema de seguros obl i.gatorios a-

que <lt.:iJi: ;;;.:;;;-,e.ter::~· -:11 nrtividad. (187) 

Comparto la opinión del macst:ro Alvaro Bau;:..1 .\raújo 1 en el -

sentido de que no existe r;nón alguna para limitar la respo!! 

sabilidad de los Organismos de Control de Tránsito Aéreo. 

AKf. ti, 1!\ClSO :•. 

Ol'T,\ l11ti:rn.1ci11n;1l•:s o M11lti11;:icic.nalcs, 

2) También c:>t . .:ir.'in ~11jetns a 1;1 mbmJ. n·:>ponsabilid,1d con d .:;Icance­
estalilccid(• en ~-._¡ incis1:i .. mterior, lo;: OTl'A operados por Or;;anismcs ·­
íormndns por \',1rios p:ds~s o {•lff enter autori?.Jdor. por varirn.: pa(ses. 

186 Doc.ur:icnto 01\Cl f>582-LC 153-;~. 1%&. 

187 BAUZA All,\UJO 1\LVAíiü: Opc.it. p. 246. 
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Además e.o.he recordnr que la mayar parte de los Organismos de 

Control de Tránsito Aéreo son opera.dos por el Es tildo 1 cuya -

¡;olvencia económica facilita dicha ilirnitación de responsab! 

lidad. 

Perucchi se inclinn por lo. limitación de responsabilidad en 

c.1 proyecto de Convenio lnturnacionnl sobre Responsnbil i•J::!C." 

de las Agenc:lat-: :.l:c Control, de acuerdo con los limites fija­

dos por la Convención de Varsovi<.i si el dario se produjere en 

las personas o <.osas transport<-l<las. por Ja Convención de --­

Roma, si el perjuicio fuerd respecto de lo}; terceros de la -

superficie y por zJ futuro Convenio sobre nh0rUajé si de la -

gcst:tón de lns agencias dcri varen dichos ~;iniestros. ( l88) 

PARTES SUJETAS A ESTE TIPO DE RESPONSABILIDAD. 

Puede suceder que las empresas de aviación perjudicadas no -

tengan interés cconñt!'!!::. i:::tl probar la culpa <l.e los se.rvíclos 

de control de tránsito tléreo, en virtud de que los seguros -

cubran todos los daños y perjuicios, pero puede existir raz2. 

nes de prestigio que induzcan a dichas empresas, n qui.: D~ -­

demuer:tre que no tueron sus pilotos o aeronav~s los culpa--­

bles del siniestra acnccido y sí las Agencins de Control. 

186 PERUCCllI llECTOil. A. Opdt. p. 261-266, 
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Por su parte, las empresas aseguradoras serán las primeras -

interesadas en que se declare la imprudencia, impericia o n~ 

gligencin de tales Agencias, con el fin de poder repetir CO!!, 

tra ellos lo que hubieren pagado, lo cual no sería posible -

si se declarase Únicamente ln responsabilidad de la empresa-

transportadora. 

De acuerdo con la persona física o jurídica de Derecho Públ,! 

co o privado, que realice los servicios de protección al vu~ 

lo, las partes responsables de las deficiencias de estos ser 

vicios, pueden ser: 

a) El Estado. 

b) Una persona jurídica creada por el Estado para efectuar­
estos servicios. 

e) Una dependencia o división administrativa dentro del Es­
tado, que realice estos servicios. 

d) Una persona física o entidad privada que realice estas -
t.:ircas. 

e) Un organismo internacional. 

f) Una persona física, que sea empleado o dependiente de un 
organismo de control de tránsito aéreo. 

LEGITH!ACION PROCESAL. 

El dct'echo a iniciar las acciones pertinentes, tendientes a-

obtener la reparación de los perjuicios causados por el fun-

cionamicnto de los s~rvicios de Contrcl de T¡:-.:1nsito A~reu, -

puede pert~necer, de acuerdo con las clrcuns tuncias a! 
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l) El propietario de ia a~ror.avc. 

2) El operador de la mism,~. 

3) El transportista. 

4) El pasajero. 

5) El expedidor de la mercadería. 

6) El destinatario de la carga. 

7) Personas o terceros de la superficie. 

8) Personas que tuviesen una relación contractual con el op; 
rador1 generadora del derecho al uso posterior de la aer~ 
nave. 

9) Personas di versas, con derechos sobre la aeronave. 

CONCLUSIONES. 

Atrnvés de las consideraciones expuestas, llega.mas a las si--

guientes conclusiones: 

l) La Responsabilidad de los Organismos de Control ele Tráns_!o 

to Aéreo, incluyendo a la torre de control y demás dependen--

cias que colaboran en dicha actividad, debe ser especialmente 

establecida en ln legislación aeronáutica interna Je los paí-

ses. 

2) Debe establecer.se también la facultad de los comandantes-

de las aeronaves de apartarse de las instruci.:.iones de estos -

organismos en casos extremos de ncc~sidad y por razones de 

evidente seguridad, dando cut!nta Ut= iHi.1.:;ü.!..:~c ¿~ l~ "'"r1irl:t 

adoptada y fundamentándola. 

3) LLJ. responsabili<latl ci estnbcccrse sesó <lcd tipo subjetivo-

basad:\ Pn la culpa de l.1.s Agencias o de sus funcionarios, con 

presunción de responsabilidad e invers Lón df~ la carga de. la -

prueba. 
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4) La responsablidnd deberá ser sin limitaciones, sin perjui­

cio de los casos de excepción y de concurrencias de culpéis. 

5) Las personas perjudicadas o sus causahabientes podr.ln di­

rigirse contra los organismos de Control de Tránsito Aéreo si 

asI lo prefieren, salvo que optaran por accionar contra la e~ 

presa de ~-ii!ronaveg.:ic.ién, en cuyo caso queda a salvo el dere-­

cho de ést,1 de repetir contra la Agencit1, cuando ello corres­

ponda. 

6) Desde el punto de vista metodológico, el principio de la.­

responsabilidad podrá ser mene ionado en las leyes acronih1ticas 

al hacerse referencia a los servicios auxiliares, a la naveg~ 

ción <lérca o de infraestructura .:i.eronáutica, pero su <lesarr.o­

llo específico debe figurar en el título relacionado con ln -

responsabilidad acronáatica, incluyéndose dicha responsabili­

ddd en la p.:irtc relacionrtda con los daños a 1.:1s personas o e~ 

c:nq transportadas, así como en la corruspondiente a los per-­

juicios ocnr.tonados a los terceros ü.n in superficie y, tinal-

mente, también el capítulo referente a los abordajes, se--

gún el tipo de daño del accidente, producido por ln inter--

vención del ort!>.rni.s:::a d~ rnntrol de tránsito aéreo. 

7) Simultáneamente, en el C<lpítulo relativo a los S¿guros 

Aéreos de dichos códigos o leyes de Aviaci6n Civil, debe in-­

cluirse el se¡~uro ohligatorio por lon daños derivados de la - · 

intervención de dichos organismos, en beneficio de su e cono--
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m!a y de los intereses de los damnificados. Este seguro esp~ 

cial, así como las fórmulas sustitutivas de gnrnnt f.a a esta--

blecerse, no regirán cuando el servicio de protecci.ón al vue-

lo sea realizado por el Estado, u otras personas jurídicaB Je 

Derecho público. 

8) Debe propicinrsf' nnte la Secretaría General de la OACI, -

la pt'onta conclusión del Convenio Internaclon.o.l sobre Respon-

sabilida<l ll¿_ loo. o-rt;.:mis!'.'!os rjp Control de tránsito aéreo. 

3.2.3.3. RESPONSABlLlllAD POR COLISIO~ES AEREAS. 

El primer estudio serio sobre responsabilidad surgida por ca-

listones aéreas fue re,:ilizado a principios de la de.cada de --

los 30, (l89) pero fue hnsLJ. 1960 que el .sl.lbC'0mit.i! de la OACI 

realizó el primer ante proyect~ de Convención Internacional -

para prevenir colisiones aéreas. (190) 

El proposito de la convcnc.ión fue establecer limitaciones de·· 

responsabilidad de 10'1 oper;-idores de aeronaves 1nvulu1.a~1J.::.;; 

en colisiones aéreas por datlos causados a otras aeronaves y -

pasajeros como consecuenc.li! de este tipo de acci<lc.nte.s. 

El problc~::! ft:e di.<:('11tidn y analizado por e.l cuerpo legal de-

189 ZA1L'1A~t, C. Ll,1htlitv uf Aircr;ift 1919 American Lwn R•..'VIE'.._, No. 879. 
p. 893. -------

190 Circu1.Jr OACl LC/SC/Cül.1510!\ES AEREAS, Wa. no. 71. 
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la OACI, y el proYecto de .Conv7nc_iqñ_s~br,e Colisiones Aéreas 

(limitando responsabilidad), fUe preparado en el año de 1961+. 

(191) 

Aunque este proyecto de Convencion no ha recibido tlemasiado­

apoyo por parte d~ la Comunidad Internllf:ional Aérea, siendo­

además 5uprimido de la lista prioritaria de asuntos del sub­

comité legal de la OACI, es un ejemplo palpable de la tende!! 

cia existen te por limitar la responsabilidad_ en Der~cho ---­

Aéreo. 

La convención aplicaría por los daños causados a otras aero­

naves (destrucción, pérdida, retraso o por pérdida o afecta­

ción de navegabilidad de las aeronaves y por los daños abor­

do de las aeronaves, a las personas, (muerte, le9iones o re­

trasos) 1 y por los daños a su equipaje, (destrucción, pérdi­

da, daños, retraso o pérdida de uso), Artículo 4). 

La Responsabilidad del transportista estaba basada sobre su­

propia falta con la posibilidad de aplicar la culpa presunta 

en algunos casoi.>, (artículo 'J, y cu11 dlisú11 ¡..L.:.o:-ratco de loq 

daño~ en casos de íalta concurrente o negligencia contribu-­

yente. 

l'H Ver DOt;\1111•1(\tO Ot\Ct ?.444 LC/ ü/. 



163 

El derecho anglosaj6n el. término de "Contributory Negligence" 

o °Concurrent NeSligence" se define como aquelln conducta que 

ocasiona daños por la conjunción de actos dolosos u omisio-

nes de dos o más personas actuando independientamente, (192) 

En caso de destrucción, pérdida o daños a la aeronave, el 

equipo y .:iccesorios, 1o responsabilidad fue limito.da a su va-

lor totnl de la aeronave; en el tiempo en que haya ocurrido -

la colisión aérea. o por el valor tot:i.l de las reparaciones o 

cambio de equipo; sea cual fuere e 1 proccdüniento que se si--

gui.era, por pérdid.1 del uso o <lt navc:g'.1hi_ lidad de lu aeronave, 

equipo o accesorio!~, 10;; de su respectivo Vülor; 250t000 ----

Poincare Francs pcr persona mue.rt,1, her ida o por demoras, pe!. 

mitiendome hacer mención que dicha..s indemnizaciones sól.o .apl!_ 

can por rc5pon~abilidad contractual con fundamento en un con-

trato de transporte; 5,000 fr<J.ncos por los objetob personales 

llevados por los pas~tjero!) y 250 francas por kilo¡;ramo por --

equipaje o carga bajo un contrato de tr:msportacíón (artículo 

lú). 

Los límites arriba m.:::ncínnildos, no aplicrtn si :.¡f! pr-ueba '{U'-' 

los daños son resultado de negligencia era.so. o rcsponsabili--

dad directa del transportador, sus agentes o empleados 1 o que 

192 OOIPDELJ. !H..ACI'., llE:iR\': l.JI:1ch 's. l..\?;:t r11hlishln¡ CP. St. f',1ul Min. L\••, • 
. p. 931. 
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se realizó dicha conducta con ,la intención de causar un daño 

es decir con dolo, o por conducta imprudencial, así como ta!!!. 

bién cuando en aquellos casos donde la persona responsable -­

hizo uso indebido de l.:1 aeronave, sin consentitniento del pro­

pietario de la misma o de algúna persona con facultades de 

dt!cioión con respecto n la 11.~ron:ivp ,1ccident.'.ldn, (artículo 11). 

La convención también establecía ciertos procedimientos y re­

glas de interpretación, incluyendo nexos con las Conv('nciones 

de Roma, Varsovi11 y otros proyectos de contratos, dentro de­

lo que cabe resultar la corriente prlncipal para mantener los 

régimenes de limitación de responsabilidad. 

El proyecto de Convención, no ha sido objeto de estudio por -

las conferencins diplomiltic.:i.s. De hecho, el problema de las­

colisiones at!reas no ha sido considerado para que sea tratado 

en una conferencia internacional por ius pocos o escasos :::;i-­

sos que se dan de accidentes de avi.-1ción por colisiones aé--­

reas. El texto es de por si ya obscuro y las soluciones a<lo.E. 

tadas resultan ser poco atractivas, El comité leg::il de L1 --

OACI parece hnbersc estancacio en Vctr lu::. pw.: .. u.; ~.::. d!.::!:.:'.! c~n--

vención y en ocasiones siguen ciegamente, las disposiciones -

que a estos tiempos resultan Yl\. obsoletos, Je Varsovia, La -­

Haya y ln Convención de Roma. (193) 

193 Ir.no Doc11m(mt 858~·1.C/153-1, p. 103 y sip .. 
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En agosto de 1987, la F~A Ni1rtcnméricana (Federal A•:iatitm Ad 

ministration) emitió una iniciativa de Ley denominada TCAS 

(Traffic Alcrt and Colllsion Avoldance System), que deberá 

ser implementado por las aeronaves que circulen dentro del 

espacio aéreo nortt!américano. El flistema TCAS I, alerta al -

piloto por la presencia cercana ckl equipo de radiofaro de -­

~espuesta y el tiempo de dirección que se podrii encontrar a -

la 'otrB. aeronave. Existe también el sistema TCAS 11 que de-­

termina la posición de algunn aeronave que se encuentre en el 

trayecto para una posible colisión y la maniobra vcrtH:.J.l que 

debe seguirse para evitar la misma. 

El TCAS Ill determina maniobras verticale~ y horizontales pa­

ra evitar colisiones aéreas. 

Esta iniciativa se ha visto mermada su aprobación por haher.f'c 

interpu~sto gran cantidad de amparos sobre todo por aeronaves 

privadas y pequeñas empresas, no obstante que los grand res -­

transportistas han seguido la misma postura ya que representa 

una erogación bastante cosiderabie su .i.1111•léw..:::-::.'.!:!6!'!, ( 1 q¿) 

RESPONSABILIDAD DEL FABRICA."TE. 

Una venta o disposición de algún producto usualmente está ---

194 Documento Ler,al lA!i\¡ 77a.. /\samble.1 Genova, 2l d...: J.bril d~ 1<lHB. p. l 
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acompañada de garantías de calidad que se establecen dentro-

del contrato celebrado entre el vendedor y el comprador. 

Dichas garantías tienen el efecto de proteger al comprador -

pox posibles defectos que tenga la. mercancía adquirida a ---

efe"cto de rcsarc ir o reparar los daños que le ocasione al --

comprador, por parte del vendedor. 

Cuando en el supuesto de que el vendedor se nie_gue a cumplir 

ln garantía otorgada, la acción del comprador no podrá ir --

más alla de lo establecido en el contrato mismo o en la Ley; 

por la famosa y tradicional teoría en Derecho positivo Mcxi-

cano de la Suplencia de la Loy. (195) 

En la década de los treintas, un principio fue desarrollado-

por las naciones pertenecientes al sistema jurídico del 

Common Law (Estados Unidos de Norteamérica e Inglaterra pti_!!. 

cipalmunte), que imponía a los fabricantes responsal.Jles con-

195 En nue:;tro derecho po:;ttlvo rne."ticnno, t:l Cmwenio l.!S el '1cucrdo :!e dc·s 
o más pen;o1111s para .:.r(o'.ir 1 tr..t115fc.dr 1 ;r:".ldi ffcar o P:-tt i nt~uir obl i?,aCi9. 
O(!S {artku1o 1792 de Código Civil Mexicano). Ahora bil?n, "Los conve­
nios que produc~n o transfieren las oblig.:ici.cnes y derect:os darán el -
nombre de Contrato1' 11 , (artículo 1793 del C6digo Civil). 

i'or l?xclustón, los que modifican o extinguen derechos y obligaciones -
S\~ llnman convenios en sentido estricto, como se aprecia en el cuadro­
siguientc; 

CONVEfHO (LATO sE:-;su)' CREA --­
TRANSFlERE, }K)íllFTCA O EXl'u.'GUE 
DERECHOS Y ú!ILlGACIO~•ES, 

CO~ITRATO: 
CRE.A O 'IRANSIFERE [1ERE­
CHOS u OHLlGACIO~ms. 

(S!RICTO 5!:'./iiSU) ~\ODIFI· 
cmlVENIO: CA o EX1:rnGUE DERECHOS­

'% OHLlGACJO~iCS. 
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tractuale5 por daños ocasion'1dos a los consumidores por sus -

productos manufacturados. Este tipo de responsabilidad deno-

minada en 1nglés 11Products Liability" que podriamos concep---

tuar o tratar de definirlo como unn responsabilidad por las -

mercancías producidas, que permita en el caso que nos oc.upn a 

los pasaje.ros, así como a los terceros en la superficie que -

sufrian lesiones o daños, de:mandar directamente a las compa--

ñías fabricantes de ;wronavcs, así como aquellos fabricantes-

de nlgún componente o pé!r-tes de EJ.vión. (196) 

La importancia de esta posibi.1.ld;id de demandar a los fabrica!l 

tes de aeronaves, o compaiiías productoras de componentes de -

los mismos, yace en el hecho de que los mismos no se cncuen--

tran contemplados ni. protegidos por las Convenciones Interna-

cionales que límitan rcsponsabi lidad y la recuperación de los 

daños causados, sea llevado a cabo por el importe total de la 

cantidad que surge por el me.nogcabo patrimonial ocasionado a-

los demandantes. (197) 

196 En el accld•?tlte ocurrida .1 l;t ;i.~ronaw.:' Boclng 717-JOO r.1.::itrh:uli1 XA~ME~\ 1 -
propiedad de Cín. ~~exíc.ina de Avinclón, S.A. d.~ C.\',, el 31 de }iarzo tl•! 
1986 en ln~ cerc:mi:I'.' •h~ ¡,\ lPCi1\l.1d 1J•• ~1c1r.:iv.:1tlei, ~liclh)d.::,rn, In!.: dem.in 
das entabladas en los F.:;tados Unidos de 1/ortcarnf:rlcu. lndbtinlamentc :­
se dirigieron contr.:i la fhieing Company, Cfil, Me:tii:..u1,1 de, /wl.::ich'ín y la­
Goodrich Cümp;my 1 ne. C•:orporta t ion de l~cstern A i rl inc;; así corno i),~ 1 ta -
Airlincs por "Ovcr l>t¡;!lt Uiecl:" re11l1zndo en u111:,1¡'.n lit 11uci1" ctill.t"l i.u1, 
es decir por sorvicios ,1 terceros, concrcttw1cntf' cl1,;r¡uco gener.11 reali­
zado a la ae:ron,1vl~, qu".! t1;1IJ;a {l\'rnoct.:idn en ln Est;1ci1',n dt.· Chic .. 1g•.i, --­
lllinois lJ noche anterior ;11 .u:cid<'nt•.:. 

197 Cfr. TOHOLD~'SKl 1\LEKSASDE\t: ~lonetnrv i.il'dtatln!; ,,f Li.1billtv in AirL::ir1; 
Legal, Econornic and Sochi Po-litical Aspc..::ts, u.~ Ti,1:-u l'ulills!linr_.:, Mon--­
trcal 1986. p. 5~ 
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De este modo, en aquellos casos donde la responsabilidad del 

fabricante puede estar establecida, el demandante puede rec~ 

perar sobre. los límites previamente establecidos en Cmwen-­

cione.s de Derecho Aéreo pero entablando juicio a los fabri-­

cantes en lugar de la aeronave accidentada. ( \98) 

El fundamento de la responsabilidad del fabricante radica en 

la creación de un producto no se~uro par~ su uso normal para 

el que fue creado. 

Las Cortes en Norteamérica, imponen a los fabricantes la --­

obligación para que constnntemente se renliccn pruebas sobre 

las parte':i de L"ls aeronaves, o .sobre la .:l.eronavc en sí, in-­

cluso la autoridad aeronlíutica americana que es la FA.A (Fed~ 

ral Aviation Administr~ttion), no explde el certifícndo de -­

aeronnvt?gabilidad del avión fabricado si no reune los requl­

sito.s de máxima seguridad e!olta.bll!c.:idoG. 

Si el der.i~ndante argamr.:ntll, poc ejemplo, iJUc los d.:i.ños son -

resultado de mal diseño de la aeronave, el (abr lean te por -­

ese hecho serú responsable 1 al no prevenir a los trnnsportie_ 

tas por detectos dt d l¡~Ú11 .:.o;-;¡p0r.cntc d.·~ l-1 ;H•rnnave, por no-

haber hecho los exnmenes técnicos y de inspección dr.. cacl<l -­

componente de la aeronave. 

198 ltiidc:n. p. 5J 
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La responf;abilfdad del fabricante es un asunto demasiado com-

plejo 1 sus principios son desarrolndos y examinados, hoy por-

hoy en las Cortes, aun mái; los juicios son, sin ninguna duda, 

demasiado largos costosos tanto para demandantes como <lema_!! 

dados. Pero, ln responsabilidad de recuperar la totalidad --

de los daños causados es más alta que la fijada para los ----

transportistas por los Convenios lnternac ionale.s 1 constituye!!. 

do un aliciente para proceU.::r contra lo,:; fabricant:es de nero-

naves, cabe hacer notar que ante la expectativa de un juicio-

largo y costoso, sin tener en cucüta la sent'::'or{n final del -

caso, fomenta los arreglos extt'ajudiciales. (199} 

RESPONSABlLIDAD PENAL. 

Este tipo de responsabilidad está basado en los principios --

del Derecho l'cnnl y varL11.üe, por lo tanto, con art"eglo a la-

legislación que haya de serle aplicable en cado caso, su est~ 

dio corresponde más bien al Derecho Aéreo Penal, y su caract!:_ 

rística consiste en la inexistencia de principios comunes de-

carácter internnciunul ,1u.:: =-~;;'J.l~n trm imoortante mate.ria y -

que unifiquen, al t.'1e.nos, ur; cierto núr.icro de normas básicas,-

que resolverían muchas cuestiones y evitarían numerosos y ---

199 l'ar;1 may(•rc:; dl!talll!:t ~1..,tir,~ L1 di:>cusión y ca:;'.'" J~ t<-'~·.pc;;::ibi l id::i1\1->~ de. 
de lo~ úüiric.1l\tc,'.; lle .:.¡\•i.:mvs 1 comiult.'.lr <l i(ASt'.ELL, D.~l. The Aircr.i.ft Ma 
!ltlfocturcr's Li~bi 1itv for Design <md Punlti'J(! DamaKt·s, Üll'.! ln:,ui·anct- -
Policy and tlH! l'ublic l'oHcy, 1974), .IALC. 59'.>. p. 611 y si,;s; ~ 
'IrcnJ.s in Avlation Prr•dnct l.inbtlitv Law,1910 JHC 51.!¡. p. ~>t9 y sigs; -­
LEV'i, S.J. Aircr:ift ~1:.nufocturcr s LÍflbillt\' ;ind thc Cnn,.u:~l'r, lnterna-­
tlon;ll Business L.:iwyi~r i:::1, p. 7'.'· 
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auténticos conflictos de leyes~ 

El Convenio Internacional aplica.ble es el firmado en Tokio -

el 14 de Septiembre de 1963, cuyo nombre exacto es "Convenio 

sobre las infracciones y ciertos actos cometidos a bordo de-

las aeronaves, que regirá cualquier acto que, sea o no in---

fracción, ponga en peligro la seguridad de la aeronave o de-

las personas o bienes en la misma, o que ponga en peligro el 

buen orden y la disciplina abordo Í8t1alr:icntc a 1 ;1c.; ir1fr.:tcci2_ 

nes o leyes penales."(200) 

El estudio profundizado de este Convenio escapa a los fines-

del presente trabajo, por lo que su analisis pormenorizado,-

tocará al lector su investigación. 

2úu SZEKEL'i ALB~RTO: lnstrumr!ntos fundamentales de Derecho lntern.1ciona1 Públl 
co, Tomo III, Primr.r.J C'd!ción, Direccion General de Publicaciones UNAN, -­
~xico 1981 p. 1297 y sigs. 

El convenio sobr1~ las infracciones y ciertos ilctos corn(•tido~ abordo de las 
aeronaves firmado en Tokio d l!+ de scptiembrt• de 1963, también uplicará -
a las infracciu11es cometid.1.s y .1 los actos ejecutados por una persona --~­
abordo de cualquier ucronave m.1triculado en un Estudo contratante mientras 
se halle en vuelo, en I.1 superficie de illt.i mar o c>n la de cualquier otra· 
zona fUero de 1. territorio de un Er.tado. 
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J.3. RESPONSABILIDAD EN EL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL. 

3.3.l.2. CONVENIO DE VARSOVIA DE 1929. 

INTRODUCCION. 

El nombre completo de la Convencion de Varsovia de L929 es -

"COnvenio para la unificación de ciertas reglas relativas al 

Transporte Aéreo Internacional 11 
J firmado en Varsovia el 12 -

de Octubre de 1929 y depositado ante la Repúblic,1 Popular --

Polaca. 

Concretamente la Convención <l~ Varsovia, tue el resultado de 

dos conferencias Internacionales, l.:i de Paris de 1925 y la -

de Varsovia de 1929, así como de la labor realizada por el -

Comité Internacional Técnico de Expertos Aéreos, (CITEJA), -

cieado por la Comisión Internacional de Navegación Aérea en-

Paris en 1919. (201). 

El proyecto de Convención tuvo dos aspectos importantes que-

resaltan. 

1.- En los inicios de 1n :ivi1'i:i6n, ::::1 dc3.:u Je:l i1vr10re por-

ir conquistando y dominando cada vez más a la naturaleza, en 

especial el espacio aéreo, la hizo en inventar nuevas técni-

201 KENEI.LY JOl!t.': A NouVr•l P.ulc oí Li.1ldlít\·~ rt•:; l!oplications, artículn­
publica.Jo en Ihe. JuUt1h1l of 1\ir Ló1w m1c1 Commence, pibl ic<lcl(ín de la -­
Southern '.1ethodi;;t University Scllool of L<lw, D.111.:lr. Te:~as, U.S.A. 1971. 
p. 344. 
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cas _para surcar los ciclos del mundo creando máquinas más pe­

sadas que en lugar de flotar necesitaban aferrarse al medio -

por el que se desplazaban o impulsarse en el mismo, la indus­

tria aérea en poco tiempo iba a situarse a la vanguardia del­

tra.nsporte. dejando rez;:1gos al transporte por tierra )' mar; -

conviertiéndose cnpunto de contacto y de unión de muchos paí­

ses, con diferentes tradi.ciones, costumbres, lenguajes, sist! 

mas políticos y normativos, por lo que la preocupación de la­

Convención de Varsovia fue la de obtener un cierto grado de -

uniformidad legal. ( 202). 

1.a Convención de Varsovia, a través de sus comités especiales­

que se crearon paru analisar y presentar proyectos para legl.§._ 

lar sobre los diversos problemas r¡uc afectaban a la Comunidad 

Internacional, realizó una labor titánica al llevar la más -­

completa recopi1nc.l0n d1~ <lricumE'titO!'=: nP.rpor:;, tnles ~orno bille­

tes de pasaje, intinerarios así como <le la literatura .1plica­

ble. 

El segundo aspecto, fue la limitación de la Responsbilida<l de 

los transportistas en 1os /\ccid~ntes AéreoH. 

Aunado a estos dos aspectos importantes la Conferencia Inter­

nacional pilr<1 la unificación de. cicrt.:ls reglas relati•rns al -

202 Ibir.lem. 
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Transporte Aéreo Internacional, iba a convertirse -en el tono 

donde los países iban a tratar y discutir los problemas que-

afectaban a la región y que de un modo general posteriorrac.n-

te afectarían a la comunidad internacional. 

Cabe recordar que hab!a finaliz(1do mi.os ntras el primer co--

lapso internacional denominada en la Historia de 1a Humnni--

dad como la Primera Guerra Mundial, y los pa{Hes principal--

mente de la Región pre(1cupados porque no se desatara una ---

Scbunda Guerra; i.ban a h::icer todoe los esfuerzos por unifi--

car criterios y mantener en paz al orbe.. 

Los países que intervinieron en la conferencia internacional:. 

para la unificación de ciertas relgas relativas al Transpor-

te Aéreo Inte~nacional, fueron a saber: 

El Presidente del Imperio Alemán. 

El Presidente federal de la República de Austria. 

Su Majestad del Rey de los Belgas. 

El Presidente de los Estndos Unidos d8 Brasil. 

Su Maicstad el Rey de los Búlgaros. 

El Presidente de Li Rupútlic3 Cht.!coslovac<l. 

El Presidente del Cohi.c.rno Nacional is ta de la H.epública. de 
China. 

Su Majestad el Re;· de D lmunarca e Islandia. 

Su Majestad el Rey de Egipto. 

Su Majest;id el Rey de España. 

El Jefe de Estado de la República de ts tonia. 

El Pre~1identc de la República de Finlandi¡:¡, 

El Presidente de la ilr:pública de Frnnc.ta. 

Su Majestad el Rey de la Gran Cretaña, Jt~ Lrlanda y de los 



Territorios Británicos y ultramarinos. 

Emperador de lo:; Indias. 

El Presidente de la Rcp1íhlica Helénica. 

Su Alteza Serenísimo el Regente del Reino de Hungría. 

Su Majestad el Rey de Italia. 

Su Nn.jcstad el Emperador del Japón. 

El Presidente de la R~pública de Letonia. 

Su Alteza Real, la Gran Duquesa de Luxemburgo. 

El Presidente de los Estados Unidos de México. 

Su Majl~stad el Rey de Noruega. 

Su Majestad la Reino de los Países bajos. 

El Presidente d!:' la Repiíhlicrt de Polonia. 

Su majestad el Rey de Suecia. 

l 74 

F.l Cr-mi.té C1>ntr.il. Ejecutivo de la Unión de las Repúblicas 
Soviéticas Socialistas. 

El Presidente de los Estados Unidos de Venezuela, y su M!!_ 
jcstnd el Rey de Yu,;odavia. (20)) 

Habiendo reconocido la nctivldad de. unil r. • .:lnera uniforme las -

condiciones del Transporte Aéreo lntcrnacionoJ en lo que con-

cierne a los docu1:icntos utilizados p.Jra dicho transpLirtc y a-

la rcsponsabi l idad del porteador, 1 os países anteriormente 

mencionados rcspresentado:. en V Lena por sus Ministros pleni--

potenciarios debidamente .:rntorizado:; concertaron y firmnron-

el Cor.-;enio de Varsovia de l.92'J, Convenció para la unifica---

ción de ciertas reglas relntlvas o.l Tr.:msporte Aéreo Interna-

cim~ol. 

203 Documcntt1s Jud<lico:, (J,\Cl ºCunfl'rl'nci.1 Latino.tmC'ricJIM ~;0!Jrl~ Jransponc, 
A6rl'o lntern.1cie11.1l y ¡1ctl.vld;¡des ~n l'l Esp,1clo Ultra Terr·23trr;, cek-­
brndus del 1!. ,11 ltl de ago:>L(1 de 1988 en la Giudad de né:üco y 1mspici~ 
dos por 1.:i Univi:rsi<l,H\ t;act.m;1l Autónor:•a tlt! !·!éxico y la Universidad de>-
1.ei_den, 11 Thl· llelberland.:: 11 , lnternntionr;l Instltute of Alr ilnd Sp<lcc Law 
p. lüí'. 



Los Estados Tlnidos de Hortcamér:i.ca- no partici.paron en dicha. -

Convención 111tt:!:1'nacionJ.L :dn <:>"'h.<1r~o en 1933 el entonces Pr~ 

sidente de aquella Nación Theodore Roosvelt envió al Senado -

el Tratado que contcn{a el Convenio de Varsovia. El 15 de 

Junio de 1934, sin que hubiere debate alguno de por medio, el 

Senado dió su aprobación al Tratado surgido de la Convención-

para la unificación de ciertas reglas relativas al Transporte 

Aéreo Internacional, con voz y voto adheriéndose nl mismo, y-

depositándolos el 31 de Julio de 1934 ante la Rupública Popu-

lar Polaca, proclamándolo ) meses después, a través del Pre si--

dente. Constitucional de los Estndos Unidos de Norteamérica, -

aunque los Estados Unidos se habían adherido a 1 tratado, no -

lo notiÍicarun, .: •. ·:nr;irtlér:do~:H~ pnr ese 5Ólo hecho en miembros 

de la Comunidad Internacional Aérea. ( 204) 

La Convención de Varsovia se aplica a todo Transporte Aéreo -

Internacional de personas, equipaje, carga y mercnnc!as 1 efe.s_ 

tuado por aeron.:ivc y mediante pago. Se aplica tamhién a los-

transportes gratuitos efectuados por aeronave por una empresa 

de transport\..-' aéreo. (205) 

204 KENELL'i JOHN J: A Souvel Rule of 1.l.abilitv: Jt:; 1mnlicntions, nrtículo­
l-luUll ....... .;" .. ;; :::::: ..!':':!'"!'·•1 "f tdr Law .:md Comrnenc~'!lTn"'XX.WII publi­
cación d..:: lJ S·::ntthcrn :·!t?thmlist Univend.ty .School ut i.aw, Do1l.l.i->, :.:.:~;::;: 
U.S.A. p. )44. 

205 SZEKELY ,\LRERTO: ln$tnlrnt~ntos fundar::c·r:tales ele D0rech0 lntern.i.cl.on .. d rú 
blico, T01:io 111, pririern údlci~n, cé.. Dl.recclon Gt:!neral de l'ubllca.cio-­
ñ"CSUNA!-\1 ~!·~deo 1981, p. U67, Art. l. lit! la Convención de i/anovia. 
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internacionales es el Convenio de VarsovL:l, hnstn el punto de 

que, según dicho texto, se admiten aquellas claúsulas que. co!!l 

pleten los principios que figuran en la Convención, pero se -

rechazan rotundamente ~· se tienen por nulas tanto las genera­

les del contrato de transporte y Convenios particulares cele­

brados entre las partes anteriores al daño que deroguen los -

citados principios (206), como aquellas otras concretas que -

tiendan a eximir a1 tnmsportJ.sta de su responsabilidad o a -

fijar un límite inferior n lo establecido en el mismo texto -

internacional. (207) 

ELEMENTOS SUBJETIVOS. 

l.- SU.JETO ACTIVO, 

l. l El Transportista.- Evidentemente la responsabilidad se-

centra, respecto al sujeto activo, en el transportista, que -

es quien contrató el transporte con el usuarJo o quien sin -­

contrato lo realizó. 

Si se tratara de una responsahilidnd de carácter pen.Jl, emi-­

nentemcnte personal, el responsable sería el autor r::mtcrial -

pecto mc.raraent.c ci.vil dQ la cu.:stión el tr.1nsportlsr.a co el -

206 lbhlcra. Art. 31.. c. 1k V. 

'.W7 Art. ?l, C., ~l•' r, 
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responsable ante el usuario. (208) 

LA responsabilidad que también de tipo civil pudiera existir-

para'otras personas, como. por ejemplo, para el propietario -

o constructor de la aeronave por vicios del aparato o para el 

autor material del daño motivado por uua falta de técnica} 

son en realidad ajenas a la regulación de Derecho Aéreo y de-

ben regirse con arreglo a las relaciones jurídicas que 5e pr!:. 

veyeron en los correspondientes contratos de fletamento o 

trabajo, y muy especialmente por la reglamentación expresa --

que exista en el pnís de que se trate. Es. pues. una regula-

ción de responsabilidad de derecho internacional o ajena, por 

lo tanto, al transporte internacional. 

Dentro de la responsabilidad del transportista conviene cons,!. 

dcrar los siguientes caso~~ cspecialc~: 

FALLECIHlENTO DEL TRANSPORTISTA.- En este caso el sujeto 

activo de la responsabilidad. no coinci.de, como es lógico, con 

el del contrato de Transporte, concretándose aquél en loe de-

rechohabientes del transportista, lo que si constituye un 

principio normal de derecho común s tiene una cierta importan-

cia en el derecho aéreo, por cuanto supone una continuidad --

:~08 Cfr. TAPlr\ :1AJ.l~AS LlJlS: Ens.:1y0 rJc Si¿,temattzacién di' ln Respon<;ab1li•1,1d 
en el Tr.10spc,rte t,.~r~o Intcrnacion:tJ.. Colección Lle l::studtos Jurídicos, -
Volumen 1, Trabajos Lle Derecho ¡,1!rcnnutico y del o::i~pacio tntercontinen-­
tal Grt.íHca, M:1clrid 1971.1. p. 154. 
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respecto á. la competencia y l!mites de la responsabilidad a -

los que tienen que sujetarse estos dercchohabientcs, aún sie~ 

do terceros en el contrato de transporte. 

La Convención de Varsovia, así concretamente lo dispone, ( 209) 

al establecer que la acción por responsabilidad se cjercitar.:í 

contra los derechohablentes. 

CASO EN QUE EL TRANSPORTISTA SEA DISTINTO AL QUE CONTRATO.- En 

el actual texto internacional en \*igor no se prevé el caso en­

que el transporte lo realice una persona distinta de aquella -

cuyo nombre fue incluído el contrato.. Pcr ••1 ln parece que ha­

de deducirse que el carácter del primero de los citados trans­

portistas será el de. tercero respecto ~ll contrato, quedando -­

subsistentes por la posible responsabilidad ruspccto al trans­

portista que contrató, el que, en definitivn, podrá repetir el 

perjuicio contra quien en realidad lo realizó. 

PLURALIDAD DE TRANSPORTISTAS. - Nos referimos aquí a ln in ter-

vcnción de doE o más transportistas, pero no, como el caso an­

tcri0r. por actuar u11u::. ..:.;-:;. .::..:::!:1 i-11r{ón de otros, sino porque -

así. han sido previstos en t!l cvr:rc.~pondiente contr<.ito. Cabe -

distin~tdr los transportes sucesivos y los combinados. 

209 Ibidcm., 1\rt .•. , • C. de V. 
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TRANSPORTE SUCESIVO.- Está dispuesto (2l0), que cada transpo_!: 

tista se considerará a todos los efectos como contratante en -

la parte del transporte precisamente efectuado bajo su control 

Se establece 1 sin embargo, que en el caso de transporte de pe!. 

sonas deberá procederse precisamente contra el transportista -

que haya efectuado el transporte en el caso del cual se haya -

producido el daño, salvo que el primer transportista por esti­

pulación expresa hubiere asumido la responsabilidad dt! todo el 

viaje. 

Si se trata de trasnporte de cosas, se facilita la cuestión --

en interés del usu,1r io 1 de.i:;.de el momento que. el remitente pue-

de proceder contra el primer transportista y el destinatario -

contra el Último, aparte de ln posibilidad de que uno y otro -

procedan, además, contra el que cubra el trayecto durante el -

cual se ha producido el daño. 

TRANSPORTE COMBINADO.- En caso de tr:Jtarse de transporte com­

binado, los principios y dispoBiciones rcferentef; a la respon­

sabilidad del transportista se aplicarán tan sólo al transpor­

tP AP°r"-n y no a los travectos en los que son utilizados otros­

mcdios diferente;,, los '1UP se reciriín por ln lc1~íslación común 

internacional o por las Convenciones especiales que existieren 

sobre la materia. 

210 lbidem. Art. 30 C. de v. 
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EL ESTADO COMO TRANSPORTISTA.- El estado, evidentemente, pu::. 

de actuar como sujeto activo del transporte y en este caso, -

forzoso será prever las consecuencias que en orden n Ll res--

ponsabilidad pueden dat' lugar los daños que se produzccan. 

Es preciso -tener en cuenta que si el Estado actúa en virtud -

de sus funciones públicas, realizando un transporte en cumpli 

miento de la misión oficinl que le está asignada, no le serán 

de aplicación los principios de los textos internacionales en 

orden n la respons.ibilldnd, ya que, aunque se indique que la-

Convención de Varsovia abarca todos los transportes efectua--

dos por el Estado, como esta actividad no reúne los caracte--

res necesarios para ser co11':!i.<lct·a.tld como actunción mercantil-

(por falta de remuncrnclón), ha de cncr, en definitiva, fuera 

del imperio de la Convención de Varsovia. (211) 

La Convención de Varsovia regirá todos los accidentes de avi!!_ 

ción que se den, se susciten con motivo de un transporte a.é--

reo internacional, la aplicación de la Convención de Varsovia 

tiene como ele.mentas fundamentales p;ira que pueda ser aplic.1-

da la misma. 

1) Que el accidente de aviación aunque oclHTa en el término-

de una alta paru~ contratante, tcng11 como punto de destino --

otra parte contratante. 

211 Ibi.dem. Estn sp <lt'd11ce del C{)t~jo de loi> anículu:. l y 2 de ln Convcr:­
ci.ón <le 'farsl~V!;J, 
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Es decir. que los puntos tln origen y de destino es ten situados 

en el· territorio de dos altus partes contratantes. 

2.- Si el accidente de aviación se acontece en el territorio 

de una sola alta parte contratante, si se prevé una escnla en 

un territorio sometido a la soberanía, al dominio o al manda­

to o a ·la autoridad de. otra potencia, aún cuando ésta no sea­

cont:ratante tamblén se regirá por la Convención de Varsovi.a. 

Es de concluírse que el transporte que se realiza en una sola 

alta parte contratante sin tal escala entre los territorios -

sometidos a la soberanía, al dominio, al mandato o a la auto­

ridad de la misma alta parte contra tan te no se considerará e~· 

mo internacional para los efectos de la Convención de Varso-­

via y se regirá por la Ley del lugar donde se sucedJ.ó el ---­

accidente de aviación. 

EL PIWBLE~L\ DE LOS EMPLEADOS DEL TRANSPORTISTA.- Como on pu~ 

tos anteriores hemos dicho, si se tratara de una responsabil.!. 

dad de tipo penal no cabe duda que la acción podría y debería 

entablarse precisamente contra el .:iutor material de.1 dnño, -­

que en la mayoría de los ca~os sería tlll emp len.Jo Jel transpo.!:_ 

cisca. úhora 01cn, por tratarse ele responsabilidad meramente 

civil, y de acuerdo con el principio general, el transportis­

ta responde de la actuación de sus empleados. 
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FUNDAMENTO DF. LA RESPONSABILIDAD.- Según Lemaine puede basar 

se en tres supuestos distintos: (212) 

1.- En virtud del principio de culpa 11 In Eligendo", y a con-

scCuencia de la responsabilidad que incumbe al tranHportista-

por_ no haber qtierido o sabido realizar la elección de su per-

sonal entre personas .:icredita<las y i.;apaccs <le desempeñar la -

fÍJnción que les está encomendada. A porte de la dificultad -

de admitir esta teoría, ya que, por regla general, todos los-

que intervienen en funciones delicadas en el transporte aéreo 

están provistos de los correspondientes títulos y certifica--

dos que les caracteriza como capaces en el ejercicio de su .J,S 

tiv!dad, no puede admitirse que sea éste el fundamento de la-

responsabilidad del transportista desde el momento en que no-

se le permite la prueba de que eligió bien al personal y que-

sus condiciones y capacidad eran perfectamente norm.::ile8. 

TEORIA DEL RIESGO OílJ ETl VO. - l nadmisib le desde e 1 momento 

que, contradiciendo su espiri.tú y significado, se permite al-

transportista la prueba, como causa de exención de responsa--

nc.cc.sarias p.lra evitar el Jañ1..1. 

21.2 LENA!NE: Dro!t Aérien, núm. f159 citado por TAPIA SALINAS LUIS:~_.:_ 
c!c S!::tc;::;¡::l~.:i::L;:.n Je l.1 i!1.::.¡¡vnul>ilidHú t•n t>l Irnusportc Aéreo Intcrr. .. r 
cional, Colección de E!ituilf.oti Jurfolcos 1 Vol11mcn 1 1 trabajos de Derecho. 
Acronautlcti y del Esp<1clo, lntcrconLi1wnt11l Gráfica, ~!adrid 1978. p.156. 
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CONFUSION DE LA PERSONA DEL TRANSPORTISTA CON LA DE SUS ---­

EMPJ~EADOS. - Este fundamento es el aceptable desde el momen­

to en que un empleado en el ejercicio de sus funciones que -

le están especialmente. encomendadas puede considerarse como­

un representante y rn.:mdatario del transportista. 

LIMITACIOti DE LA RESPOt>SAHll.lDAD.- Queda el problema de la­

responsabtlidad para los empleados. Es criterio seguido rc.2_ 

pecto a este punto otorgarles los mismos beneficios de limi­

tación que ..i los trannportistus, puesto que en otro c,1so ha­

bría ocasiones en lo~} que quedaría burlado esta última limi­

tación, ya que cabe lmat',inar el enso dr: un empleado demanda­

do por respons<1bilidad civil inherente a la penai o conse--­

cuencia de un acto doloso, o imprudencia tcJ1H~rari.a, en cuyo­

supuesto, al se.r responsable en cuanLLi ilimitada, podría -­

ésta repercutir en el transportista, obligado en muchas oca­

siones a indemnizar!(: en virtud de un contruto laboral. 

SlUETO PASIVO.- El sujeto pasivo de Jn responsabilidad con-

sus intereses p:1trison:!.G..!.C!.:>. En casu de muerte, los titula­

res de la acción ser.ín sus dcrechohabientes. 

Poco explícita es a este respecto la Convención de Varsovia­

al disponer que la acción exigiendo responsabí lid ad sólo sc­

ejercitará en las condiciones y límites del Convenio, sin -­

perjuicio de la determinación de la..s personas que tengan el­

derecho de proceder. 
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Más que referirse a una posible sucesión de los derechos del 

perjudicado, el texto ha querido oponerse a la posibilidad -

de que al ser los derechohabientes del perjudicado terceros­

en el contrato de transporte podrían escapar a las reglas 

de la Convención, muy principalmente en lo que se refiere 

en los casos y límites de la responsabilidad. De ln manera­

expuesta, cualquiera que sea el número de los sucesores det­

perjudicado, la responsabilidad total estaría pcrfcctamente­

limitada, debiendo luego repartirse 5u importe entre los --­

derechohabientcs, con la enorme dificultad, que esto entraña 

en ~1 c3!'.>C J;~ trat:.ltSP de personas que hubieren intentado -­

la acción en países distintos. 

Tapia Salinas (213), distingue dos casos al tratar el problc 

ma <le los derechohahicntes del pasnjuro perjudicado en un ac­

cidente de aviación: 

Uno, los derechohahientes de un pasajero fallecido precisa-­

mente a consccUt!l1cü1 de un transpot"tc aéreo {accidente), y -

otro, los derechohabientes del perjudicado en un contrato de 

t-r:inRporte como usu<irio, pero que posean su derecho por un -

acto de trasmisión voluntaria a por L:i mierte del perJucilt..:.r 

do, pero como hecho ,1jeno al transporte. 

213 Opci.t. p. l:iJ. 
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El primttr caso debiera r~i;uln::-se cspcci.:i.lwc.nte c.11 Li Conve.!.!. 

ción Internacional sobre el Transporte Aéreo; el segundo --

podría perfectamente ser remitido a los principios genera--

les de Derecho Internacional Privado. 

LA lNTENClONALIDAIJ. - La intención y juego de la intencion!!_ 

lidnd en los actos que dá origen a la responsabilidad es --

evidente y detcrminadora, en definitiva, de la er.istencia -

o no de dicha responsabilidad, y nún en el primer ca Ro de -

su alcance y límites. 

EXISTENCIA DE LA INTENCIONALIDAD.- El dolo, dejando aparte-

todo lo relativo al concepto gener.11 y evolución del dolo,-

nos referimos a él tan sólo en su aspecto civil y repercu--

sión en el incumplimiento del transporte <1éreo. 

La aplicación más concreta del dolo en el transporte aéreo-

tiene lugar en los accidentes de los que se derivan daños -

pl'lra lns persona~ o i:.osas q1.n: son tr.unsportndos. 

Según el Convenio de Var~oovia, el tnmsportista no tendrá -

derecho a beneficiarse de la~; disposiciones que excluyen o-

limitan su r.csponsilbilidad st el daño proviene de dolo de -

su parte o de alguno ele los n~pre"ent.:rntc.s 1Jbr.:i.ndo en el --

ejercicio de sus funciones o atribuciones. (214) 

214 SZEKEl.Y ALBERTO: Opcit. 1\rt. :'..S-l y '! de l<.1 Convcnch'ín d(' Vnrnovia -­
p. 1275. 
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Prescindiendo ahora de la cuestión de los empleados, el pro-

blema queda reducido a establecer en que casos existirá dolo. 

Hay que tener en cuenta de qul! se trata ele un Convenio Inte! 

nocional, y por ello el ideal sería que tal expresión tuvie-

ra análogo significado en todas las legislaciones de los di-

fcrcntcs estados que aplican el texto, tanto más cuanto que-

en él ni se dá una definición del dolo ni siquiera remite, -

como lo hü.cc con lu f;~l to grave. a la ley del tribunnl comp!:. 

tente. (215) 

Esta disposición fue objeto de muchas críticas. El texto ha 

biéndosc redactado en francés, emplea la expresión dolo. El 

equivalente que más se apro:-::ima a éste último término en 

inglés es 11 WILFUL MlSCONDUCT", pero uste concepto no coinci-

de con el dolo, (216). 

Según la i.nterpretación jurisprudenci<Ll, se encuentran com--

r!'orirli dns deliberadamente. los de ncgligenc in. e [cctuados sin 

prever l.:t.s po~: ih les consecuencias. 

Por otra parte, la expresión "(alta equivalente ,11 do.lo", se 

ha creido que comprende los cnsos de Fnute Lour<lc ºculpa grE_ 

ve 11
, pero en el sistema jurídico anglosajón no cxisL~ un co-:1-

215 Hay 'JUl~ tiJner en ciwntd d t·.~xt<-' c.1ficial úe la C•lnvención J~ Varsovia; 
que l~:> precüi.J:nentc l!n fruncís y en él ,1paret:l' L> e!Xpresión "Dnl'1 'i no 
cual<¡uier otr:1 'l\1'! .~t· l~.•tim•~ -:orno .m.íloga l?n otraR lcgislacion~s. 

216 Cfr. FRANCO?. lUCi\I.T MTONlO: IJcrecho M·r~.:.> .. padal, L:i cdki6n Ed. Po-­
rrúa Mfaico ll)Bl, p. ti4 



136 

cepto correspondiente a ésta y, por consiguiente, se ha in te!}. 

tado o bien equipararlo nl :::.onccpto de gross negligence 1 quc­

cs extraño al derecho c:ivil inglés, o bien se ha ignorado por 

completo la parte de la disposición que se refiere a la "fal­

ta'' equivalente ni dolo, 

Adcm5s, -t. ne luso en los tribunales de 1 continente europeo, no­

s e ha dado una. interpretación uniforme de lo que constituye -

Por ello opina Tapia Salinas que la solución miis acertada es: 

o sustituir la expresión por una explicación de su significa­

do y contenido, o bien que entre las definiciones que en los­

distintos proyectos de rcvisi.ón aparecen figure precir;amcnte­

la del dolo. (2l7) 

El primer proce<llmhi.nto opina el niaestro Tapia Salinas, es el 

más cornunrnente accp'tado, y nsí en el texto de Madrid de 195l, 

•?>n lttgar de dolo aparece la frase rk 11 n consecuencia de un --

acto u omisi.ón deliberado del transportista ren.11.zado con lQ.­

intención de causar daños", (218). Igualmente el Proyecto -­

de Par.ts se incluye aquclln frase, P'-'-t"'O .::!.ÜéHl léndo!;e, "o con 

temeridad y tiÜl prcccurarse de la probabilidad del dañoº. 

218 Ibider.i. p. l'>B. 
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En todo caso, este texto, al dejar a los diferentes tribuna-­

les, en distintas jurisdicciones, la tarea de determinar quc­

falta hnbría de. "considerarse como equivalente al dolo", im-­

plicaba. el riesgo de que se dlernn interpretaciones que esta­

ban en conflicto, lo cual iba en contra del objetivo del Con­

venio, que es asegurar la uniformidad de las reglas sobre la­

mnteria que se trata. (l19). 

Desde un punto de vista práctico, estos defectos tenían gran-

importancia <lt!bitlu <L .1.c.i t.:.r;;.!(:r.ci.: que ticr!en la~ <lt->mrtndil.ntes-

a evadir los lí.mites de responsahilidad y aprovecharse de la­

imprecisión del artículo de la Convención <le V.:i.rsovia. (2.20). 

INEXISTENCIA DE LA INTE~CIONALIDAD.-

Dentro de los casos de ausencia do la í.nLenclón estudiamos --

aquí únicamente lo referente a la culpa, puesto que los su--­

puestos de caso fortuito y fuerza mayor serán estudiados al -

referirnos a las causas de exencíün de responsabilidnd. 

Es dí(icil establecer una clasiflc<ición de ln culpa en orden­

a la gravedad de la omisión de diligencia, y por ende, concr~ 

tar el significado de culpa dolo!:;:J. o culpa gr;g.·e <l la que sc­

refiere la Convención de Varsovia cuando lo equipara al dolo­

en orden a la responsabilidad del transportista. 

219 FRANCOZ 1n~;AL A~:10:.lú: Opcit. p. t:i'.i 

220 lbldcrn. 
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La frontera que sepora al dolo de la culpa es indefinida y -

existen casos mínimos de dolo que facílmente podrán confun-­

dirse con casos de graves de falta. 

El régimen de la responsabilidad de la Convención de Varso-­

via es distinguir entre falta equivalente al dolo y simple -

falta. Para los pr !meros, ln responsabilidad del transpor-­

tista queda equiparada nl dolo y para los segun<lo!:i, en cam-­

bio, la responsabilidad se beneficia de los límites y excep­

ciones del tc:-:.to intcrn3.cion:il. 

Es decir, que en caso de simple falta la responsabilidad exi~ 

te en principio para el transportista, pero éste puede prev~ 

lerse tanto de los l ímltes de la propla Convención como del­

beneficio de la prueha en contrario y en los casos que a con 

tinuación examinaremos. 

CAUSAS DE EXE~lCIO!-i DE RESPONS1\BTLTTlt\D.- L1s causas de exen­

ción son aquél las que, concurriendo de una manera especial -

en el transporte aéreo. pueden ser alegados por el transpor­

tista, a quien incumbe ln prueba de su existencia, con obje-

tente tenga como con:;t.!cuc.:aci3. l:i libcr::iciéri d~ ln r~~ponsabl 

lidad del transportista en los ca~ws de daños para los usua­

rios y siempre que no concurra el dolo o falta dolosa. 

Las causas de exención vn.rían en cierto modo según se trate­

del transporte de personas o cosas 1 por le que, dado el ----
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cnráctf:!r general de. este. título, serán a.qui estudiados de -­

una manera abstracta; a reserva de ser particularizados en .­

cada caso. Son los siguientes: 

FUERZA MAYOR: La fuerza mayor y el caso fortuito no son di­

ferenciados en todas las legislaciones. Sin embargo, la do~ 

trina suele apoyar una <llstinción en el origen ex.terno del -

obstáculo que impide el cumplimiento de la obligación para -

el caso fortuito y en la naturaleza insuperable del obstácu­

lo para el deudor, en caso de fuerza mayor, para otros aut~ 

res se conceptúa la fuerza mayor en un sentido técnico y es­

pecífico, como acontecimiento imprevisible extraño a la per­

sona y <l la actividad Je explotación del responsable produci 

do desde fuera por las fuerzas naturales o por actos de ter­

ceras personas. 

Aceptanto la exterioridad del acontecimiento como causa fun­

damental y rasgo que caracteriza a la fuerza mayor y aplica,!! 

do este concepto a los transportes aéreos hemos de ver de -­

qué mndo las condiciones atmosféricas repercuten en la res-­

ponsabilidad inherente a la realización del transporte aéreo. 

En principio podemos afirmar que las desfavorables condicio­

nes atruosférlcas no pueden considerarse como una exención de 

responsabilidad par:1 el tr,1nsportista, puesto que por const.!_ 

tuir la atmosfEra precisar.u::nte el medio en el que se desen-­

vuelve el transporte, hay que considerar dicho supuesto como 



un riesgo inherente al mismo, 

Ahora bien, la fuerza mayor aplicada a la atmósfera puede -­

constituir una causa de exención si concurren, además, cier­

tos requisitos espccit.lles, que en opinión de Lemoine, (221)­

de la jurisprudencia francesa, que son sustentados y admiti­

dos igualmente por el jurista eApnñol, Luis Tapia Salinas -­

son a saber: 

lNIMPUTABILIDAD: En el sentido de que el acontecimiento no­

haya sido provocado por culp:! del transportista o por alguno 

de sus empleados, suponiendo esto la no intervención en ln -

realizaci6n del acontecimiento. 

190 

IRRESISTIBI.LIDAD.- En cuanto a las consecuenciaG del acont~ 

cimiento y en cuanto a La fuerza, pero l!O en cuan.to al suce­

so en sí mismo, put.?sto que en este caso caerfo.I:'los dentro <le­

la imprevisibilidad. Se exige en el transporte aéreo que 

las condicion;;!-; atmosféric::is h3yon pr8scntc1do o pn~sr.nten un 

carácter de violencia anormal e inusito.do, al que no se pue­

de rcsisitJ:. 

El carácter c::.::cpc:!.cn.::::.l del nc0nt~dmiP.nrn ha de ser deduci-

do de acuerdo con las condiciones meteorológicas corrientes­

de bueno y mal tiempo. 

2:!1 1.E'.-!OU:E: citado por TAPIA SALINAS LlllS, Opcit. p. l(>(J 
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IMPREVISIBILlDAD.- Las condiciones atmosféricas desfavora--­

bles deben constituir una completa sorpresa para el transpor­

te. Esta imprevisibilidad no es puramente objetiva, puesto -

que en el transporte aéreo el ~rario de diligencia y previsión 

ha de ser muy considerable. toda vez que por el aire el medio 

en que se desarrolla, es lógico qu~ en todo momento deben pr.!:_ 

verse y prevenirse estas condiciones meteorológicas, que1 

por otra parte, son f.:lcilmente suministradas al transportista 

y al personal técnicc. 

Aún con la concurrencia de estos requisitos, L:1 fm~rza mayor­

por sí misma sólo será causa de exención para los casos de i!!_ 

cumplimiento del contrato de transporte! no debidos a acciden­

tes, puesto que en este último supuesto será preciso, adem.'ís­

de probar, como veremoo3 r.iiis adl!lnnte que el transportista to­

mó todas las medi<la!'l necesarias par<i evitnr el dalio o que és­

te no puedo ser evit.:ido. 

ADOPCIO~ DI' MEDIDAS NEC!,SAR!AS.- Con este nombre aparece cn­

la Convención de Varsovia una claúsul.a de. exención dt- respon­

sabilidad por los daños producidos en el transporte al dispo­

ner que 11 el transportista no será responsable si prueba que -

rias o que le fue impusiblf.! adoptarlas~ (222) 

222 SZEKEl.Y ALBF.fffc;: Opcit; Art(cult, 2(l d..: L1 CCJnvcndWn t.lC> V.1n;ovta, ¡i. 11/t•. 
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La Jificultacl de Ja ~plicaci.On de \!.5t.:l c1a\isul.:t estriba en -

el sentido y significación que ha de dársele a la i::h¡:n:c:>~iiin­

medida neceser in, caben lns siguientes interpretaciones. 

EQUIPARAGION O FUERZA )!AYOR.- Paree" en principio rnzonable 

que si el transportista tomó todas las medidas necesarias y­

precisas y, sin emhargo, el daño se produjo, únicamentl;! ha -

podido ser debido a ln existencia de una causa exterior suf!_ 

cientemente importante parn, no obstante dicha previsión, -­

producirse los daños. Este hecho sería c.4uiparable por su -

procedencia y RuR efectos a la fuerza mayor. Ahora bi.en, si 

tenemos en cuenta que en nuestro concepto para la existencia 

de tal clnú::oul.1 d!.' Pxención hemos considerado como indispen­

sable la concurrencia de los requisitos de imprcvisihilidad, 

irresistlbilidad e inimputabilidnd, nos encontrnmos con que­

tan sólo podría admitirse como cnso de fuerza mayor la segun_ 

da <le las soluciones dad.'.ls por el texto de la Convención dc­

Varsovin de haber sido inposiLlc .J.Óoptar las medidas, pero -

quedaría totalmente fuera de tal exención ~1 caso primero de: 

adopción de las mismas medidas, ya que íaltaríu el requisito 

de la imprevisibilídad. 

INTERPRETACION A:-lPLlt\,- Es la <le aqu~llc.:; :;.•.!t-nrcs que creen 

que la adopción de mcdid.Js no ha de contener ni ~i11uiera los 

requisitos de l.:l fuerza n::.0:1or y que para que sea apreciada -

bastará t.{üc el rranspo-rtista demuestre que. ha. hcc:.ho todo lo-
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que ha podida, ,es_ decir, t~~o lo que estaba a su alcance y -

todo lo que, en d~finitiva, atendiendo ril criterio de la cul 

pa "leve. inconcreto", hubiese podido serle ex.igido a un buen 

transportista. (223) 

Es la opinión, entre otros, de Mnurice Ripert, Pittarol, etc. 

Esta doctrina por lo general, se apoya en el texto del pro--

yccto que fue sometido a la conferencia de Varsovia respecto 

a la responsabilidad del tr:insporti5ta, y que posteriormente 

se convirtió en el te>~to de la actual Convención, según ----

nquél1 la exención para t!l tLJ.r.spcrtista ~e verificaba nl 

adoptar éste las medidas 11 razonables 11
, y como en realidad 

no hubo discusión sobre este término y apareció, sin embargo, 

en el texto definitivo la expresión "necesarias", se ha pre-

tendido sacar en consecuencla que esta palabra de la actual-

Convención de Varsovia quiere indicar precisamente las medi-

das normales y razonables. (2211) 

Tapin Salinas sostiene que no obstante la significación y 

('nnc;pruencias que se le pretendiera dar al proyecto de la 

Convención, el caf;o evidente es que en éste aparece concrct~ 

mente el requisito de la necesidad y n él hemos de atenernos, 

por lo que rechaza estn te.crin de interpretación amplia. (225) 

223 TAPIA SAi.ISAS LUIS: Op..-:lt, J-:~; 1,, ¡¡p1icación dl• la Teorfo 1mdc3D de ln 
de 11 0Ul! <li li1;l'0<.:c". 

224 TAPIA Si\Lf:,i\S 1.Ul::. Opclt. p. lú2 

225 Ibídem. 
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La regulación de los daños y perjuicios no aparece dehi.dnme!!. 

te tratado en la Convenci6n de Varsovia ni en los proycctos­

de revisión existentes, por lo que es preciso estimar que se 

ha preferido reservar un gran parte a los principios Jurí.di­

cos y legislaciones a los que pertenecen los t ribunalcs com­

petentes. Esto tiene la ventaja de otorgar una mayor ampll­

tud y flexibilidad a lo que? de otro modo serían preceptos -­

rígidos, difíciles de aplicar en alguna ocasión por no ,1dop­

tarse n ellos las normas lnternns de algún Estado. Pero por 

otra parte, supone una actividad contraria a ln unificnci.ón­

del Derecho aéreo al permitir resoluciones que carecerán <le­

unos mínimos principios de uniformidad, con las correspon--­

dientes faltas de equidad a que pueden dar lugar. 

El maestro Tapia Salinas, (226) al analü:ar la teoría gene-­

ral del daño, nos señala los princ.ipnles problamas que pue ... -

den present<.irse al hacer su aplicación a 1.:1 esfera del tran.§_ 

porte aéreo, mene ionando los siguientes: 

EL DE APREC[ACION.- El daño producido ha de ser apre.ciable, 

en el sentido de que la perturbación c.1 perjuic"io debe ser -­

efectivamente caw;ada y no pr~sumida o puesta. sin ql1e ésta­

quiera decir en modo alguno que haya de ser fija y concreta, 

puesto que, en definitiva, su declaración corresponde nl tri 

huna 1 competente. 

2 2ó TAPIA SALil~,\S U.: l S. Upe l t, 
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Aunque la Convención de Varsovia no lo afirma así, creer.ios -

que la demostración de su existencia y prueba de su cuantía­

ha de ser realizada por el perjudicado o por sus dcrechoha-­

bientes1 pues el principio generR.l de la inversión dt: lu --­

prueba a favor del perjudicado que inspira el concepto de la 

responsabilidad ha de estimarse reducido tan sólo a la deme~ 

tración concreta de la existencia de culpa. 

EVALUACION.- La fijación concreta del perjuicio hn de ha<'J.>!. 

se con arreglo a los dnños efectivamente causados. Parece -

dudosa en la Convención de Varsovia si el concepto de daños­

ha de estimarse C!n forma amplia o restringida. En el primer. 

caso comprendería tanto el perjuicio realizado (daño emergen. 

te), cnmo el beneficio <lcj<1d1) de obtener (lucro cesante). 

En el segundo caso sólo habr!.:i de ser i.lpreci.::ido aquel conceE_ 

to, opinamos que, por regla general, y salvo el ca.so de que­

en alguna li:!glslación especial se contenga de una iorma ex--

presa el rri"t·_•!"!C' :-c.:~::-i.:ti:iu, 1.u prucí!ciente sería admitir -

r1 concepto .'..lmpliu. Ahora bien, en este ca;.o no bastará ---

la simple declaración del perjudicado afirm<'ltiva de un lucro 

cesante, sino que deberá aportar la prueba pertinente de su­

existencia y muy cspecblmente de la dchida re.lación de cau­

salidad entre el lncumplimll•nto del transporte y el perjui-­

cio sufrido. 
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EXTENSION.- El problema de lu (!:<tensión o alcance de daño -

contiene, a su vez, la resolución de otros supuestos difere~ 

tes. Así, habrá que determinar si los daños a que se refie­

re la Convención de Varsovia alcanzan no sólo a los directos, 

sino a los indirectos, y si dentro de los daños sufridos por 

las personas habrá que consi<ler.:J.r, r1dcmás de las físicas, -­

las moralc!:;. 

Respecto al primer punto, se hace sumamente difícil estable­

cer una separación entre el daño directo y el indirecto, ad!:_ 

más de que en el caso de existencia de este! último habría -­

que probar cumplidamente la relación de causalidad entre e.l­

acto o hecho originario y el daño efectivamente sufrido. 

Por cuanto a la cuestión de determinar ~i los Jailos morales-

pueden ser incluídos entre aquellos que dan lugar a indemni­

zación, será estudiada al referirno~; a los dallas concretos -

causados a las personas. 

DANOS SUFRIDOS POR EL TRANSPl'RTISTA.- Estos daños pued.-m -­

ser debidos: a una omisión por parte del usu.::irio 1 cuya cons!:_ 

cuencia es la imposibilidad de realizar el ~ransporte (no -­

presentarse el viajero en el acropuerto 1 no entregar la 1:ier­

cancía o J1acerlo en condiciones tales que sea imposible su -

transporte, etc), al incumplimiento tambié1~ por el usuario -

de alguna claúsula u obligación especial, o por existir, cn­

fin, negligencia por su parte (mercancías no envasadas debi-
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da.mente o en malas condiciones que causen daños a otros o a-

efectos del transportista). 

Los daños sufridos por el transportista por _incumplimiento -

del contrato son resueltos por las legislaciones nacionales, 

sin que afecte a ellas las estipulaciones del Convenio de -­

Varsovia. 

DAilOS SUFRIDOS POR EL USUARIO.- La Convención de Varsovia -

exige para que los daños sufridos por loS p-asajeros caig<in -

bajo su imperio que sean precisamente d·ebidas- po.r accidentes 

de aviación. 

CLASES DE DANOS. - Los daños que según la Convención de Var-

savia dan lugar a responsabilidad, son los- siguientes: 

1.- Huerte. 

2.- Heridas. 

3 .- Lesiones corporales. 

4.- Retraso. 

Por cuanto a los dos primeros se refiere, el concepto apare-

t'"' r1aro. 

No así el tercero. que ha de estiroarac cono una expresión ª!!! 

plia y vaga defícil de interpretar. Nada aclara la Conven--

ción de Varsovia respecto al alcanc~ de l.'!::i le ... ioncs e.arpar~ 

les, pero clilLu .:~; ;u11 ~i nos atenemos .3 un concepto p:Jtame~ 

te fisiológico, su interpretación habría de si::>r totalmente -

restringida, ptiesto que comprendería tan sólo lO!'i casos de -
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rotura de tejido o disolución de continuidad. 

Por regla general, existe una marcacln oposición a admitir las 

lesiones mentales entre aquéllas que pueden dar lugar a inde!!! 

nizoción en el transporte aéreo, y por eso lo más que determ! 

nadas teorías suelen admitir es que se comprendan las enfcrm!:_ 

darles y perturbnciones mentales que sean precisamente consc-­

cuencia de lesiones corporales. As!, por ejemplo, la enfcrm~ 

dad del corazón o enfermedad mental que se hayan producido -­

a consecucmcia de un golpe o lesión corporal sería api;eciada, 

rechazándose, en cnmbio, las que no procedan directamente -­

de aquellas lesiones físicas y sean debidas al miedo 1 angus-­

tia u otra emoción análoga. 

En nuestra opinión, entre los daños que dan origen a la res-­

ponsabilidad deben comprenderse de una manera amplia las le-­

siones, dejando a ln interpretación de los tribunales compe-­

tentes al alcance y sentido de las mismas, puesto que al fin­

y al cabo estimamos que la responsabilidad contractual aero-­

náutica no puede ni debe diferenciarse en mucho de la que i.n2._ 

piran lo~ principios f,enerales y jurisprudencin del pn.fs que­

la aplique respecto al alcance usual de las lesiones. 

En los textos internacionales no suelen comprenderse entre 

los daños que dan lu15ar a indemnización ni los prtr-rimoni.lllP.s­

causndos al pasajero en sus ropas u objetos, ni los morales -

a consecuencia de su muerte o lesión. 



DANOS A LAS COSAS.- Basta tan sólo que sean debidos a un 

acontecimiento producido durante el transporte aéreo, sin que 

se requiera la concurrencia de accidente como se establecía -

para el caso de pasajeros. 

Los daños que según el Convenio de Varsovia dan lugar a res--

ponsabilidad son: 

1.- Destrucción. 

2.- Avería. 

3.- r~rdid.:i. 

Al referirse a 1~1.s cosas, la Convención de Varsovia los con--

creta en el sentido de que comprende tan sólo los equipajes -

registrados las mercancías, por lo que habría que considc--

rar excluidos a los efectos personales del pasajero, tanto si 

los llevn puestos como si los trnnsporta constituyo;;;ndo el ---

equipaje de mano. (227) 

Sin embargo, al regular los lLnites de responsabilidad, esta-

blece una indemnización para el caso de dalias a las cosas que 

el viajo.ro conscrv,1 a su cuidado. (2.~8). 

LA RErARACION.- La manera de llevar a cabo la reparación del 

perjuicio puede ser de dos formas: por reposición natural y-

por compensación. 

227 SZEKEL'í ALBERTO: Opdt.., Convenio ;lil.ra la Unlfic.1di!ín lle ci~nas n.•1Cl.1s -
relativ3!'> al tr.1n::rort<' ;iere,, lnt..:.rn:icional, n:;Í s•: desprende tll'l C'--'ntc- · 
nido d(!l art. lO. 

228 lbidem, Art. 22 y 23 e\,• la Com't~nción de Varsc¡v!.:i. 
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La reposición natural es la- realización de la obligac~ón de -

hacer, rehusada por una de las dos partes. (229) 

En caso de incumplimiento del transporte aéreo resulta dif: í-­

cil obligar a efectuarlo al transportista o a realizar la ac­

tividad debida al usuario. 

LA INDEM<~IZACION.- Constituye la indemnización la scgundn 

forma de reparación del perjuicio 1 en sentido de compensar a­

una de la!i µartc.G de las que le han sido causadas por la no -

realización del transporte. 

ALCANCE.- La indemnización alcanzará e1 .iiap0rt.::. tlc los daiín~ 

que hayan sido apreciados por el Tribunal competente, quien -

ser5 el que ha de valorar éstos en cilntidadcs cifrables prec! 

samente en d incro. 

Cuando .st: trata dP VRloración de daños físicos y directos, la 

cuestión no ofrecerá duda alguna, pues 1<1 indemnización se l_!. 

mitará al valor o importe que éstos acusen. Otra cosa será -

el tratarse de perjuicios u:orales o d.:i.ños indirecto!-;, en cuyo 

cabu, l...u.ulq;.:ic:-~ r;.11n <"IPR la ca.ntida<l acordada, sólo po<lrii ser 

estimada con ~1 car.íctcr de .o;,1ti.qfaccjÓn o compens.'.lción pero 

núnca como reparación, por ser el bien lesionndo y la indcm-­

nización elementos heterogéneos entre sí. La certeza y real.!_ 

229 TAPIA SALINAS. Opcit. p. li2 
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dad del daño ha de ser cumplidamente probada; ya que al fín -­

y al cabo se refleja el alcance de la indemnización. 

LIMITACION DE LA INDEMNlZ/\CION. 

FUNDAMENTO DE LA LIMITAClON,- El fundamento de la limitación­

dc la indemnizaciOn reside principalmente en la proteceiún il -

las Empresas aeron5.uticas. Teniendo en cuenta que en los pri­

meros tiempos de la aviación, las probabilid.:ides de accidentes 

eran superiores a las que se daban en los restantes medios de.­

transporte, de no haberse limitado el importe de las sumas a -

satisfacer por las compañías en estos supuestos, la ren lidad -

hubiera sido que pocas habrían podido sobrevivir. hay que te­

ner en cuenta, adem.:is, que dada la naturaleza y coste del ---­

transporte aéreo, las personas que suelen viajar pertenecen, -

por lo gener.:i.1, ::i los clnses más acomodadas desde el punto viE_ 

ta económico y las mercancías que se transportan suelen ser de 

gran valor. En este orden de ideas, si se permitiera que los­

trihunales declaran libremente la responsabilidad, en la mayo-

r!a ü.:: le:; c:::.::o::;: ~1 t0tr1l ffjndo illcanznría sumas a los que -­

las economías de las ~mprcs.:is aéreas no podrían hacer frente. 

Por otra parte, de no existir límites fijos daría lugar a que 

las resoluciones de los distintos tribunales fueran tan diSP,!! 

res en cantidad que pudieran poner en perjuicio la mínima --­

equidad indispensable, Ello podría influir de forma justa i!!, 

cluso en la elección de tribunal, dentro de las posibilidades 
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que en orden .:. la competencia til•nc el demandante, que procu-

raría elegir aquel que, según el sentido general de la juris-

prudencia, fuera más prodigo y más favorable a sus intereses. 

Con la limitación, esta diferencia o disparidad queda muy re-

ducida. (230) 

Para el argumento quizñ r.i.'is poderoso p..ira fundar una l.imi ta--

ción es el de que en buenor. principios jur!dicos es preciso -

compensar debidamente el sistc.rna de presunción de culpabili-

dRd (con la car¡;d de la prueba de int'.:dste.ncia n. su cost.:i.), -

con una limitación de su responsabilidad que rt!stablezcu en -

parte el ~lJ.ullibrio jurídico. 

CASOS EN LOS QUE NO EXISTE LlfüTACION .- La responsabilidad -

por daños sufridos en el transporte serfí ilimitada en los si-

guicntes casos: 

SENTENr.IA PEN.<\L. - cua11do SI.! trata de daños re.:tlizaclos o cons!:_ 

cuencia de una infracción penal, la responsabilidad civil in-

he rente, ya sea afirmada en ln misma sentencia. ya deducida -

en vía civil, pero fundada en ell;i, no tendrfi lfrnite. alguno y 

los trih11ri-~1~~ ;::cd~5r. c~:>L<Ü.Jlecerla libremente. 

230 loBOLE\./Sl\l /1LE!\SA:-;"DER: ~·1,)1W.tan Lir.1itat'!.eni; of LL:ihf litv in Airluw, {.t.;g,11 
Ec:onomic nnd Soc10-Pulitic.1l t1~pects, Dt.: U;iro l'ubli'-'hiro~. ~·~·~~t-:c;i~, 170ó. 
p.19-26. 



EXISTENCIA DE DOLO O FALTA EQUIVALENTE.- En este casu, ,. co-

mo ya hemos visto, no solamente. ln responsabilidad es limita-

da, sino que no podrá 1 tberarse de ella el transport lstn ni -

por cláusula especial inserta en el contrato de tr•msporte a-

titulo. (231) 

AUSENCIA E IRREGULARIDAD DE LOS TITULOS DE TRANSPORTE. 

FIJACION DE LOS LIMITES.- r:n la actual Convención de \'arso--

via los límites máximos vienen establecidos por los d.istintos 

casos de pasajero:;, c.quip::ijc de tMno, registrada mercancías: 

1.- Para los primeros, l25,000 francos poincaré (23'2) 

2.- Para los segundos, 5,000 fr..::?.!11.::•_, ... pntncnré p.11-;1 cada vi~ 
je ro. 

3.- Para los equipajes registrados y merc;mc{ns, en 250 fra.!!_ 
cos por kilogramo, n menos r¡uc exista declaración espc-­
cial de mayor valor hecha y aceptada mediante el pago de 
una cuota adicional. 

231 SZEKCL'í Al.BER.TO: Opc!.t, Art. 25 1 do.? la Co1W.:"nciún de Varscivt.i. 

232 TOBOU~SKl Al.F.r::s.v:nEH: upci' P· lG~le. 

Lns fluctuaciones de las monL'dils nacionales í.'r.pccíalrn·~ntl' d(~spué:; de 1°1 
prlincr,1 gucrr.1 rnunJ.ial ftH.': un factor decisivo en ln b1í.squc.1a p;1r.i una -
moneda universnlrnc~ntc aceptable que proveer[a r.t<'is l'!stabilithiJ y finiw::<l 
ccolH~mtc.1 par.1 f.',nranriuir un ónlcn económlco m<1's justo )' eq1:id•tcl 1<1 lo-: 
indemnizaciones por daños bajo los preceptos de los Convenios lr.tPrna-­
cionalcs, huscmHID 1inific.:1r y mantener la paz en .1quel enl"nnc•~s en el -
viejo continC'nte y r¡ut• no fuese motlvo de cualqui('r.'l otrn C(:nflagrad6n 
mundial. La .:1.tr.1cdón hacia el pntr6n oro corncnz(i P.r. lo:; 11rinclplos d(• 
11¡;tr. siido ¡n,i~ o menos Hlrer11~dor dl' 1900-19ll~, slemlo 1~s;1 6pt'C<I denor.1i­
n;uli1, val~a 1;1 re1Ju11u,, .. ._!.;;, !.:: S'..'·~·' rln <lrn dül oro St'and,lrd. La refr-­
renci.1 al patn"n tH'O fU•? prlnl'r;u::enti' incor¡mr<.u.l.o en L.1~ L~i.-1>1•:i. .... :u.,..:~ 
tl~ transporte;> en 1?:14 r>nl.i Conv~nción de Bruselas, L1 i,;.1w~ ..i!;.i t.i !!.ww 
bra esterlina pi\r;:i expresar 1írnltact6n de r•~!>pon:;.iliillJJ'.l,- J.-1 c,,nv1rn­
cl6n Internacional pora la L'nlfíc,1cl6n d1..• ciertas reglas rd.:i.tiva:;; ,1 l•1 
Limit.:ici6n ile 1lcspons.1bilid;id de los Propiet<1ri.or. de Emliarcnciont•s :·i.:irt 
timas y lii. Convención ln!>!rnadon.:i1 p<lt·1. 1:1 1.!nlí"lc;1ci6n 1.h.· cit~rtas fü•-7 

gla~ de Dcn~cho relativar. íl. los títulos df' crédiLv dc:1or.:lt1310s 11 t~~~noci­
r'd.cnto de Enbarquc 1i 11rnbo;, firmados 1.!n llruMilas C'l 25 de agosto .le 19~4. 
~g !PtPt"~JHtnte ollscrval" como en tos primeros proyecto!> de fnnvenius ln~ 
tt.>rnaclonalt·s que tt~ni;m comQ l>,1,,c l.J C::~'!t-r•clón df• ílrusel;i¡; st• fljahan 
llr.1ites dt> respon:;abtllJ.,\d t:n libr;i;. estcr1in,1s pero tlescuictati.1n el :r .... ~­
todo de conversl6ti a otra~ monCtl<11;, P.J.ra moyor nmrlitud d+:> (:St~ tei:E\ -­
consultar a CERv;..:aEs .\llll!·L\DA P..AUI.: T(tt1los v operdoMs de Crfdltr•;· 
la edición, tdil ... ~ria1 Herrero, M~xica l'.:151.+, p. 154-162. 
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Todas las cantiúad~s- in<liL'•Hfa.s han de considerarse reteritldi 

al franco francés de 65 mlligramos y medio de oro do 900 mi-

lésimos de ley, que: podrá ser convertí.do a cada nnil de las mS!_ 

nedas nacionales. (233) 

Hay que tener en cuenta que estas cantidades fueron fijadas-

en el nño de 1929, desde cuyo momento los costos de vida. y -

el poder adquisítivu de l.'.ls monedas hnn variado tan conside-

r.abletne.nte que uno de los deseos principales del Comit~ Juri, 

dico de O.A.e. I., ha sido siempre el de encontrar unas sumas 

que 1 establecidas como límite mál:.imo de responsabilidad pu--

dieran ser favorablemente aceptadas por L1 mt1yoría de Jos --: 

países, aunque representarnn una var iJ.ciéin dr· l;:is ef>tableci-

das anteriormente por Ja Conversión de Varsovia. 

En el protoc:olo aprobado en l.J Reunión de Río de Janeiro se-· 

consigna la propuesta de. elevación a 200.000 francos oro del 

límite de la responsabilidad referente a los pasajeros) sin-

que se considere nece.s<irio Hl aumento de las limites relati-

vos a equipaje y mer-:ancí:J.s. (2J/,) 

233 Ti\hiJLi-.;;:;;:; :.!.'.-•'<:>>t"<!J!:H: Opcít. p. l_(.~1c,. tbidL'rn. 

E:l Írlll1C0 (t'flflC,',., !,;;.,_,~-- •'n .~J p.é!tr(in Ol"tJ Ít.~ ,:~'."~ ''"' };¡r, r.iune't.-:is co-­
munmellll' l~_,..id,1: r1:1 fij.11· li1;iltes de n~;;¡1on,~abi:l1:d:~d ·-·n los corw,-11.._~:~ 
nt•s Int1•rrwcilm:\lei.. Sin <~mb,1r~.v du;; tlpn-: tlfft.>P.'rlt(l;; tI~ parti.J.J ¡;¡)1J­

rcspecu1 ¡¡J oro dd fr.nic0 frorncPs fucrCln u:>.1do;;; "'l 1r,11h'.G u!i.1d0 has­
ta 1928 r0ni.i una dlfor»;-,t~ purld.:it.l con re;;pectu :11 franco u:wdo en -M 

la::: NllbSPl:U~·•·t1.'3 C"!\V«ncicn·~~'· L1 prJ1~•t:'ta t'fd Gl'll\Ullme-nle tt:'fcrid,1 -=~~­
mo "Franco G(~rr:d11:ii". La r.:iridad d'-' J.ichc.> fr;¡ncn frent<• ül oro fu(! -~ 
tom;i¡io del Estdtuto Fr.tr1.;~~5 de 7 Gen~!nnl tlf'l afhi XI ( 11':1 1lc ~¡;1r;:o <lr;- ~ 

18"03) '!fu,~ f.ijonlo ~·n: 111/JJ úe un í!l'.'l1í.lO ¡Je oro 1.k '100 m.11(slltti1!: de le)', 
L•t segtmtl<l unillad de "tu, ll.i:-::·!,!·1 Fr1Jnco~ Pofno1n~, usada en V<1ri;is -­
r.:om•1.mdmws tC'<1ll::.id.1F .!e11rué:; de 19:1.8, t.1.i1:ic •·;:.t1 ¡::::-::~;<> ,¡,,¡ nrimur -
Ministro Fnrnct!t: ~vhiuniP •·! <:alor ,,ro '-'"l Fr~111co FrancC:-> 
fUP. fíj¡td(I l?!l f>'j )' r,;¡~(ÍÍlJ d..; fl0!) r¡j d:- lr-y :-"l',Úíl l,1 -
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PACO DE LA INDEMNIZACION.- El pago de la indemnización de--

clarada deberá realizarse de acuerdo con los principi.Js si--

guientes: 

LUGAR.- Ante el Tribunal competente que dictó el fallo y de-

acuerdo con la legislación del mismo en lo que se refiere a -

su ejecución. 

TIEMPO. - De acuerdo con las plazas y términos establecidos -

por el tribunal de conformidad con la ley competente. En la 

Convención de VarsÓvia se permite al transportista, hi.en eJ-

pago de la cantidad establecida en unn sóla vez) o bien, 

cuando así lo declare el trih11n.1l 1 c·l pago en fOr::.:l de renta., 

en cuyo caso el capit::il no podra pasar del límite estableci-

do. 

FORMA.- El alcance de la suma establecida en francos oro se 

convertirá a las distintas monedas nac lona les, de acuerdo 

con la ley del tribunal competente. 

El porteador Cf; n~sponsab 1 e del daño ocas.tonado, en caso de-

muerte, herida o cualquier otra lesíon corporal sufrida por-

cualquier viajero, cu;:n;do el accidente que ha causado el d;i-

ño se haya producüfo a borrlo de la aeron.1ve o en el curso de 

ley del 25 de .~onir ck 192«.L En ttfrminos del Frnnco Gerrnlnt1l, et --­
Fr:mco Puincaré con~;ist.e ~n apro:dma<l;uncnte: en 1/5 dt~ 1.1 p.1ridad del-. 
oro <lt!l Frnnco r.t~rrnir.al. 

234 TAPIA SALl!'\AS, Opcir. p. 172. 
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todas las operaciones de embarque y desembarque, (235) de --

igual manera es responsable el transportista por el daño OC!!_ 

sionado en cnso de destrucción t pérdida o aberra de equipa--

jes facturados o de mercancías, (236) as! como por los daños 

ocasionados por retrasos en el transporte aéreo de viajeros, 

mercnncfos o equipajes. (237). 

Una condición fundamental a efecto de determinar 13 responsE_ 

bilidad del transportista es que los driños ocasionados ten--

gan lugar durante el período comprendido entrú el embarque,-

abordo de la aeronave y en las opentcic:-iec..: de deRembarque 

(artículo 17 de la Convenci6n de Varsovia). (238) 

El transportador Q.S responsable del daño causado en caso de-

destrucción, pérdida o avería de equipaje registr.::idos o de -

mercancías, cunndo ei h(!cho qu~ ha causado el da.110 se produ!. 

ca durante el transporte ~éreo. 

235 Conft>n:-nci<1 Lit i<.0<1r.:.:ric,H\.l ~ebrc~ Tr;J11,<:fH.irte A~n::o lntcrnadan;il y Ac­
tivid,1<les en el Es¡wdci Vltrntcrn·stn~, c<!lebr.:idps del ll. al 16 d~ --­
ago!>L. .• ~~ lCl":R en !;1 Ciudad <le ~1,lxl<;:o y tutjo los au~;pic lo~; di! 1.1 trnl-­
Vür:>td,1d ~;ílcl.onal /\Ul"•·;·;-" 11» :·:é:Hco y lo Univcrddad de Le11.hm, lnter 
n:1t"ional Instittttc of .\ir ;1ml Spacl'.! ¡_,, .. " T~" !iPth~rlands "Rc.~ilill'il del:" 
Conv•:nlo d\• \.Ar••0'tf'l 11

1 te>.to.<: csc•nr;i.lks, d!0.>p:1rt:1ir.c11Lo J .. ;-!A-fro lAIA. 
Artículo l7 dí' 1<1 Con<:ech"n dt: '/.,..r,·.:dn, p. 117. 

23& lb!d~·m At:t. IK Je la Conv,~ndón de \'arsovi'1. 

237 lbidt~n i\rr. l9 th: ln Cc.onvcnci,~n de \',1r~ovl,1. 

738 !birkm. 
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El transporte Aéreo con arreglo al sentido del párrafo prec::. 

dente, comprenderá el período durante el cual los equipajes-

o mercancías se hallen bajo la c11stodia del porteador, sea -

en un aeródromo o abordo de una ,1eronnve o en un lugar cual-

quiera, en caso de aterrizaje fuera de un aeródromo, (art. -

18 de la Convención de Varsovia). (239) 

Sin embargo cuando tal transporte se efectué en ejecución 

del contrato del transporte aéreo para la carga 1 entrega o -

transbordo, todo daño se presumirá., salvo prueba en contr-a.rio, 

como resultante de un hecho acaecido durante el transporte -

aéreo. (240) 

La Responsabilidad del Transportista se basa en una prcsun--

ción Iuris Tantum que ndr.:iite prueba en contrario. Esta res-

ponsabilidad está basada sobre una falta con una inversión -

de la carga de la prueba. (241) 

Este régimen de responsabilidad suele denominarse como una -

p'!."~~unt;. [Jlt.u o presunta responsabilidad. (242) 

La falta del transportista es supuesta sobre una prueba de-

los daño.s ocurridos y que se presume fuf!ron ocasjonados por-

el accidente ocurrido, en términnc:: :~e!1e!.'".:i.lc..::; p0Jriamos hnbJnr 

239 lbiden. 

240 Ibidern. Art. l~, !'r,K. IlI, de 1n Convención de V<:1n;ovia. 

241 TOBOL\.:ESK[ ALn:sM;tH~K: Opc:it. p. 2!. 

242 Ibidem. 
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de una rcsponG~hilidad objetiva del transportista por el uso 

de mecanismos peligrosos. (243) 

EFECTOS EN DERECHO MATERIA!.. 

En los casos de e:-:istencia de responsabilidad por daños, su_E 

ge la obligación de la indcmnizncjón, que una vez satisfecha 

compensa el perjuicio :~ufriJ.o y, en consecuencia, liber:i nl-

deudor de todas las obligaciones inherentes al contrato y de 

aquellas que se deducían precisamente del incumpl.imíento del 

mismo. 

EFECTOS DE DERECHO PROCESAL. 

En cnso de existcncü1 de d.::iños, el efecto inmediato es el --

derecho al ejercicio de ln acción correspondiente. Los ele-

mentas que concurren en esta acción son lo~; siguientes: 

REQUISITOS SUBJETIVOS. 

1.- Sujeto Activo.- El sujeto activo de la acción es el --

perjudicado o sus. dcrechohabientcs. 

2.- Sujeto pasivo.- Lo e:. el transportista o sus derechoh!!_ 

bien tes. 

3.- Organo Jurisdiccional. 

3.1 Competencia.- Lo será, a elección del demandante, el -

tribunal: del territorio del domicilio del transportis-

tn, <le <lqtH' 1 donde tenga 1 a sede principal de su ------

243 .ti.re. Código Civil par,¡ l'l Dbtrito F1.:dc.ral, S.l 1!r!. r:u. l'orrüa H~rmnnos 1 
~l~x.ico. 198:... 
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negocio, de aquel donde tenga unn oficina donde se haya 

realizado el contrato, o bien el del lugar de destino. 

3. 2 Legitimación.- Se encuentra legitimado para conocer de 

la acción de respons.:lbilidad el tribunal que dentro de­

los componentes mencionados ~nteriormente le correspon­

da el asunto, con .'.lrrcglo a la lt!gislación del pnís de­

que se trate. 

3.3 Postulación.- La acción se ejercerá co~ arreglo a los­

requisitos exigidos por la l.ey del tribunal elegido. 

REQUISITOS OBJETIVO:;. 

a) Causa.- La acción deberá ser fundada precisamente per­

las daños especialmente contenidos en la Convención de­

Varsovia o Ley de que se trate. 

REQUISITOS DE l.A ACTlVlDAD. 

Lugar.- Ante el tribunal competente dentro de los gen.§. 

ricamente elegidos por el demandante. 

Tiempo.- La acción por responsabilid;id, deberá inicia! 

de dos años, a contar desde la llegada ..il pur.to de des­

tino, o desc:l.e el día en que la aeronave debería haber -

llegado, o desde la i.nterrupción del transporte. deter­

minándose la forma de calcul.'.lr el plazo con arreglo a - , 

la Ley del tribunal elegido. (:U~4) 
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Contenido.- El ejercicio de la acción de responsahili-

dad y la tramitación judicial de la rnismn han de verif_! 

carse can arreglo nl procedimiento y trámites del trib~ 

nal competente. (245) 

Los instrumentos de ratificación 2 aceptación o aprobación --

del Convenio de Varsovia se depositaron en Jos archivos del-

Ministerio de Negocios Extranjeros de Polonia., del cual rem! 

tió una copi<i fiel tertificada 1 por conducto del Gobierno de 

Polonia, a los gobiernos de cada una de las Altas Pnrtes Co!! 

245 

246 

Aplicación Prov1sionnl.- Ln Convención de Varsovia <lc.l 

12 de octubre de 1929 un su artículo 37. punto número -

2 establece que es necesario por lo menos que S de las-

Altas Partes Contratantes hay11n ratificado el mismo pa-

ra que se aplique la Convenclún de Varsov!n y entre en-

vigor entre ellos, el nonagésimo din 1 deE;pués de 1 depó-

sito de la quinta ratificación. Ulteririrmente entrara'-

en vigor entre las 1\ltns Partes Contratantes que le hu-

bieren nitific<ldo y la AJ..L<t i:".::;:-i: .... Cont1«1t . .:inte que <lepo-

site su instrumento de ratificación el nona~ésimo día -

a contar de :;u depósito. 

lbidem. 

S2EKELY ALm:'.RTO: lnstrur~entr>,<: Fundnr,e11tJ.lc.·~; dl' ü<?rPcho IntcrnaclonJl -­
Públtco; Ll. cr!. Tomo ITl, llirccc.tón Gc-nerJl dl: Publirncloncs H.!i.A.M.­
Héxico 1981, p. 1279. 



211 

Aplicación Territorial. - El Convenio de V11rsovia de 1929, es-

tablecía que las altas partes contratantes podían notificar al 

Ministro de Negocios Extranjeros de Polonia. que un Convenio se 

aplicaría a cualquiera de los territorios de cuyas relaciones-

internacionales se encargaren o si deseaban tener represcntn--

ción común o separado de sus territorios dependientes, o si é~ 

tos dejnbnn de aplicar el Convenio. (art. 40). 

Adhesión.- Es un acto jurídico por el cual un Estado.entra a-

ser parte de un tratado eu cuyLi nc.gocin.ción y flrma no partic.! 

po (247). 

El Convenio de Varsovia de 1929 estableció las condiciones no!. 

males para la adhesion ~~l mismo, consistente en que a partir -

de la entrada en vigor del misr.io Convenio, quednrín abierto a-

la adhesión de todor, los Estados. (art. 38 (1) ) . 

Firma.- La Convención para la tmificación de ciertas reglas r_i:_ 

lativas al transporte aéreo ínternncionnl, fue firmarlo por 36-

Países. 

El convenio de \'an;ovia del 12 <le. octubre de 192<) establecio -

que permnnecería abierto a firma hasta el 31 de enero de 1930, 

Documentos de la OACI-Departamento Jurídico. 

247 SEAM VAZQUEZ MODESTO: fh:rechu lnternac1<•nnl Pt'ihlicoj 9 ed. 1 Ecl. Prnb, ~ 
México, 1983. p. 21s. 



En este punto hay que recordar cuales son 'los procedimientos­

º cual es el procedimiento jur1dico de conclusióO y formaliz~ 

ción de los Convenios. 

El procedimiento de conclusión de cualquier tratado tiene 3 -

fases. 

212 

a) La primera qt;te es la negoCiación para establecer el texto. 

b) La segunda que es la firma. e 

c) La tercera la ratificación. 

Aunado a estas fases; encontramos las disposiciones sobre en­

trada en vigor, adhesión~ reservas y disposiciones sobre la -

terminación del Convenio. 

Firma. - Es el reconocimiento por parce de los representantes 

Je los E~t.JJu.s Jul contenido de un trat::tdo. 

Formalización Constitucional.- El convenio está sujeto a la­

ratificación, aceptación o aprobación de los gobiernos sign!! 

carios, conforme a sus respectivos procedimientos constituci~ 

na les. 

En nuestro pnís corresponde .-:1 la Camara de Senadores la revi­

sión consti.t11cionnl <le los tratrtdos internacionales. 

La Ratificación.- Es e) neto de aprobación de un trnti1do por 

parte de los órganoH competentes para comprumctc.r internacio-

nalmente a un Est.:1do por medio del cual queda obligado defin.!_ 

tivamente. 
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La Convención pnrn la unificación de ciertas reglas relativas 

para el transporte aéreo internacional de 1929 en su artículo 

40 menciona la aceptaci6n y a la aprobación como formas -----

para que el Estado dé su consentimicntCl para obligarse por un 

tra
1

taJu y aclar~ que el prrsente Convenio no se aplicará a t.2 

dos o parte de SIJs colonias, protector;idos, territorios bajo-

mandato o cualquier otro territorio sometido a su soberanía -

o a su autorid<1d o cualquier otru tcr-ritorlo b:.J.jo su jurisd1s_ 

ción (l). (248) 

La adhesión se efectuaría por una notificación <liri.gida .:il G.Q 

bierno de la República de Polonia, el cual ln participará al-

Gobierno de cada una de las altas pílrtes contratantes 1 (art. -

38 (2) ) . 

La adhesión así practicada, bUrtir~ cf(;.ctos J. pnrtir del no-

nagésimo día de la notificación hecha nl Gobi.erno de la Repú-

blicn Popular de Polonia. 

Entrado en Vigor.- La Convención de Viena de 1969 establece-

que los tratados pueden l!ntrnr en vigor a partir de la iinuéi-

hasta la adhesión; "Un tratado entrur5 en vigor de la manera-

y en la ftcha que en él ::il! disponr,<1 o que acuerden los Esta--

dos negociadores". (2119) 

248 Docurr.ento<>, Tl~Xtos OACl. 

249 Convenci6n de Vie1M sobre lkred10 de> los Iratatlus. op. f\rt.s 11 J1 15 y 
21 •• 
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Para -la .!ntrnda en vigor. ]01 Convención de Var~ovin de 1929 -

anterior al de Viena de 1969 establece que el mismo cntraría­

en vigor en el momento de que hubiese sido ratificado por 5 -

de las altas partes contratantes, entre ellas, el nonagésimo­

d!a después del depósito de la Quinta Ratificación. 

Así de igual manera nenciona ulteriormente cntrarín en vigor­

entre las altas µartes contratantes que lo hubieren ratifica­

do y la alta parte contratante que deposite su instrumento de 

ratificación el nonagésimo día a contar de su depósito. 

Reserva.- Lu rc.::;cr'.·~ 1•s \tn act(l jurídico por el cual un Est~ 

do miembro de un tratado dcclam que no acepta parte del mis­

mo o le dá otra interpretación. 

Las reservas no tienen sentido en los tratados bilaternlest -

yu que si se ndmlt1.esen el tratado seria diferente al nego--­

ciado. 

En los multi.lnteralc.s si puede. haber reservas. (250) 

La Convención de Varsovia d~ 1929 fue rcd,1ctndo origina.lmonte 

en fruncés en un sol<l ejemplür, que quedo dl!posita<lo en los -

Archivos del Ministerio de ~:egocios E;.;.tra.njeros de lulcr.:!.::, 

del que se remitió copias certi[i.cad.is conformes por interme­

dio del Gobierno Polaco a1 G·Jblcrno <le cnda una de las altas-

partes l:untrat~?ntP..;, (art. 36). ' .. ~Jl) 

250 SE;\R[ \',\ZQUEZ; Opcit. ns. 

251 Tc:-;.tos Docutr.cnto:;, ü.A.C.I. Opcti. 
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El Convenio de Varsovia abría la posibilidad a las altas par-

tes contratantes; para que después de dos años de que entrara 

en vigor el Convenio de Varsovia; de provocar la reunión de -

una nueva conferencia internacional con el fin de estudiar --

las mejoras que podrían introducirse en el Convenio de. Varso-

via. Ln facultad de convocatoria de una nueva reunión por -­

algunn alta parte contratante J.~bló Jirigirse al Gobierno de­

la República Francesa; lo que adoptarín las medidas necesa--­

rias para preparar die.ha conferencia. (art. 41). 

PROTOCOLO QUE MODTFICA AL COllVENIO PARA LA UNIFICACION DE --­

CIERTAS FEr.t,\S RELATIVAS AL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL. 

Flfil&\: !.A HAYA, 28 DE SEPTIEMBRE DE l 95J. 

ENTRADA EN VIGOR: l º DE AGOSTO DE 1963. 

El 28 de septiembre de 1955, el protocolo r¡ue modifica al Co~ 

Vl!nio para la unificación de ciertas reglas r-elativas al 

transporte aéreo intl•rnaciotrnl firmado en Varsovia el 12 de -

octubre de 1929, fue firmndo en la Haya en la fecha que arri­

ba se indica. 

Fl prntocolo modificó varias disposiciones de la Convención -

de. Varsovi.'.1, les cualc~-; )'ª no se njustahan a las necesidades-

de la aviación internacional, o se prestaban n múltiples in--

terpretaciones suscitnndo controversias entre las altas par--

tes contratantes, o no eran las mü;¡na::1 lu ::.ufü:.ii3ilt.::.;:;c~tc 

relativa al transporte aéreo internacional. 
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Nada en el presente Convenio podrá: .i1_11pedir al portcado-r rehusar 

la conclusión de un contrato de· transporte o formular reglame11-

tos que no estén en contta.dicción -con las disposiciqncs del· pr..!:_ 

sen te Convenio. 

El protocolo que modificn el Convenio para la unificación de -­

ciertas reglas relativas .Ll.l transporte aéreo int~rnacional, fi!_ 

rondo en la Haya, el 26 de septiembre de 1955, depositado igual­

mente nnte la República Popular Polaca y en vit;,or di!sde el 1° -

de Agosto de 1963, mantuvo el principio de la responsabili<la<l -

basada en la culpo presunta y como exccpciun'"'t. lii Je .-iuscnc:b -

de culpo y culpa concurrente. pero aumentó los límites de res-­

ponsabilidad a $16,582 tJSD, con el disgusto de los Estados Uni­

dos que exigían una suma mucho más elevada y aportó una nueva -

formula par<.1 el cnso de dolo, según la cual, los límites de re§_ 

ponsabilidad no se aplicarían si se prueba que el <laño, es re-­

sultado de una acción u omisión del transportista o de sus de-­

pendientes con intención de causar daño, o con temeridad y sa-­

biendo que probablemente cnu~ará daño, siempre que, en el caso­

de tal acción u omisión de un dependiente ne_ pruebe tambiéf! que 

actuaba en el ejercici.o <le sus funciones. (252) 

252 FRANCOZ RIGALT 1\:amao: Uen>cho Aerocspt1CL.it; la, Edición l+:h;.kv i9al. p.€:$. 



ComQ el objeto de e.stc estudio es abocarse al análisis jurí-

úico de los accidentes aviatorios, me permito sólo anallsar-

los principales cambios en materia de responsabiUdad del --

transportista en el protocolo de La Haya. 

Las modificaciones son las siguientes: 

- El enunciado del artículo 1 c. que corresponde a la deftni­

ciá'n de transporte aéreo internacional. 

- 1.os requisitos que incluyen ciertas indicaciones en los -

títulos de trnnsporte (art ~ a 7). 

- Ln ncp,oc:iabiUdad de la carta de porte aérea. (art. 9). 

El protocolo de la Haya en su artít:.ulu 10" ~oprime Pl pá­

rrafo 2 de.J artículo 20 del Convenio, que originalmente -

de da así: 

2) En el transporte de mcrc.Jncí.as y equipajes, el porteo: 
dor no st!rá responsable sJ. prueba que el daño probicne d; 
falta de pilota.je, de conducción de ln aeronave o de nave:; 
gacLón. j' que en codos los demás nspectos él y sus a.gen-: 
tes han tomado todas las medld<.í.s :1CC•:>sflrias para c•Jitar -
el daño". 

El el artículo 20° del Convenio, se ln<licBn casot; por los --

que se exonera de resporrnah!Jidad al porteadoI:", si éste pro-

bara, GUC t:.:!1:1t'n él como sus dependientes o comisionndos tomo 

ron las mt!<lid.a.s n('t'.es.1rins para evitar el d.1ñf) o que ft..1t:- 1:-:: 

posible tonwrlas. 

Si bien el transportador es personalmentr~ responsable lWl 

sus faltas o por las de sus depenJlcn!:c.s, Pn los ·r:wmentas c-n 

que éstos ejercen sus funciones, obs€rV.L3liJOs q111;t .si.:! introduce 

una excepción que lihcra de respons¿1bilidad al port~ador y -

217 
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es más, en el ca~o de transporte de mercancías y equipajes, 

tampoco se le hace responsable si demuestra, como se índica -

expresamente, que hubo falta de pilota.je, de conducción de la 

aeronave o de navegación, y que en los demás aspectos él y 

sus agentes tomaron lns medidas para evitar el daño. 

Se puede apreciar en todo esto la presunción de rcsponsabili-

dad y el hecho de que e} transportador s61o tiene que demos--

trar que adoptó todas las medidas humanament~ posibles, para-

prevenir cualquier accidente que ocasionara un dnilo. Rcspon-

de por la inejecución de las obligaciones propins <le su labor 

y no queda ohl:fgado :-! dcr.m:::tr::ir el c:wo fortuito o 1:1 f111.:or7n-

mayor. Pero ¿Qué si'.! entiende por medidas necesarias'?, Ambro-

sini explica üsto, como lns diligencias que Jlevaría n cabo -

el hombre medio o un buen padre de (¿tmílLI. ('..:53). 

TRANSPORTE INTERNACIONAL. - Según Convención de Va rsovi.:i., Art. 

1° párrafo 2, considera como Transporte Jnternaciona.l, "Todo-

aquél por el que con .:irreglo a las estipulaciones de las pnr-

tes, los puntos de partida y de destino, haya o no intcrrup--

ción de transporte o de transbordo, estén ubicados y;i en el -

territorio de dos alta:-; parte~ contratantes, yo. en el tt'.!rrit~ 

rio de una sola alta p<lrte cor.tratante, con t11l que esté pr(!-

25J C!LD~~E!STEP. A~.F~P!'(•: 1:~'""'"'t"""' .t.-. P<'rrirhn ,\i>rn11.'i11t"ir0: la. c-diclón. Unl­
versldad del P;1dfico, Lim,1 111s: .. Jl· 137. 
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vista una serie intermedia, bien sea en territorios sometidos 

a la sobernnía, jurisdicción, mandato o autoridad de cual----

quier otra potencia, aunque ésta no sea contratante. El----

transporte sin la susodicha escala entre territorios someti--

dos a la soberanía, jurisJlcciún, mand11to o autoridad de la -

misma alta parte contratante, no se considerará como interna-

donal ~·n _,1 ~enHdo rlc1 presente Convenio. 

EL PROTOCOLO DE LA HAYA, SUSTITUYE EL PARRAFO 2, DICIENDO TE?S_ 

TUALMENTE QUE: 

11 2.- A los fines del presente Convenio, la expresión ---­
Transporte Internacional significa todo transporte en el -
que de .:icuerdo a lo estipulado por las partes, el punto dt: 
parlida y cJl punto de destino, haya o :i.o interrupción er. -
el transporte o transbordo. est5n situados, bien en el te­
rritorio de dos altas partes ccmtrat.'.lntes, bien en el tc-­
rri torio de una sola alta parte contratante si se ha pre-­
visto una escala en el territorio de cualquier otro estado, 
aunque éste no sea una nlta parte contratante. El trans-­
porte entre dos puntoB dentro del territorio de una sola -
alta parte contratante, sin una escala convenida en el te­
r.-rl.t ... d:i0 ... !e út:>:".:: ;:.:;tu¿.:: i.C. ::;: ::::-!:::::!.:::-:::-.'.! !:!":'.~S;'0!"~"::' inf"Pr 

nacional a loB fines del prese11tt~ Con\H~nio". 

CASOS EN QUE NO APLICA EL CONVENIO. 

El párrafo 2 del Art. 2° del Convenio, exceptúa de la aplica-

ción de éste a ºLos transportes efectuados con arreglo a lo -

establecido en los Convenios Postales Internacionales". 

El protocolo de Ln H.:iya ha sustitufdo el citado púrrufo <il ex 

presar que: 



"2.- El presente Convenlt) no ~e aplicará al transporte de 
correo y paquetes postales. /,s! mismo, el nrtícu1o 34 de1 
Convenio determina que éste no He nplicará a los transpor­
tes aéreos internacionales ejecutados a título de primeros 
ensayos por Empresas de Navegación Aérea con vistas al es­
tablecimiento de líneas regulares de navegación aérea, ni .:i 

los transportes e fect1mdos en circunstancias extrnordina-­
rias fuera de to<la operación normal de la explotación aé-­
rca. 

Este artículo ha sido modificado por el nrtículo 16 del prot,9_ 

colo <tue a la letra dice! 

Las disposiciones de los artículos 3° y 9° inclusive, rel~ 
tivos a títulos de transporte, no se aplicarán en caso de­
transportés efectuadoR en circunstancias extraordinarias -

-fuera -de toda operilctón normal <le la explotación aéren. 

A parte de los casos citados anteriormente, hacemos notar que 

todas las claúsulas del Convenio son imperativas considerán<l~ 

se sin valor, todos los acuerdos particulares celebrados c0n-

anterioridad a la ocurrencia del daño o que deroguen lo dis--

puesto en el Convenio de Varsovia, con la excepción de claÚS}! 

las de arbitraje en lo que se refiere al transporte de merca!! 

cÍR.R y <lent"rn rl?. ln~ lírnitf·~ rlPl 111Pnrinrrn1~n r.nm1Pnin y t'mn---

bién de la jurisdicción de los Trlbun.:il.:s indicados en el ---

artículo 28, párrafo l, conforme al artículo 32. 

Así mismo, el artículo 33, se dispone que nada en el presente 

Convenio impedirá al porteador negarse a la conclusión de un-

contrato de transporte o de formular reglamentos que no estén 

en contradicción con lo dispuesto en el Convenio de Varsovia. 
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- Se establece ·un límite dé tiempo para presentar Tc.clam.:i-­

cioncs en caso de averías y daños a los equipos y a las -­

mercancías (art. 15, en relación con el art. 26). 

LIMITES DE RESPONSABILIDAD.- El protocol~ de La Haya en su -

art!culo 11 ° suprimió el artículo 22º del Convenio de Varso-

via, elevando a 250 mil francos la responsabilidad, o sea --

US $16,500.00 aproximadamente. 

En lo que respecta nl transporte de equipaje facturado y de-

mercancías no hubo en ese entonces incremento alguno. 

El protocolo también establece que los límites establecidos-

en el artículo 22 del Convenio de Varsovia no tendrán por --

efecto el restar al tribunal que conozca del caso, la facul-

tad de acordar además. conforme .:t su propio. ley, una suma --

que corresponda a todo o a parte de los costos y otros gas--

tos del litigio en que haya incurrido el demandante. (254). 

Otros de 1<1!'; rnndf ficaclone~ bcch::i~ por el protucolo Je Lct -

Hayn es la ci.xclusión de la responµabllidad absoluta de ln. -

tripulación, del piloto al mando de la aeronave en caso de-

daños al equipaje. 

254 SZEKFl.Y ALílERTO: lnt riim'ntrc; f11nda~~e:nL.il!.~;; C..: Derec!1~) Ir.t...:rno.:iunal 
Públic,"): Tomo 1H U:L'\!'-1, 1;1. "¡¡fC17.ñl9¡..;¡, !lir<>cc-h5n í~!'n!'rnl dP f>i1bl!c!3_ 
cio1Ú!Sllti,\~l, Méxit.:v, J9Hl. p. l 'l85. 

Así mismo el protocolo di:;pone qtw lo prcvlsto •~n ('l art;. 22 inciso B­
no regirti cu,1ndo el iriport!:! dC' la ind•~mnlz<icl6n acoro1ada con <'Klcui1i611 
de l<i.s cestas ·; 11\ ru" !'.·1,,L1.1b de litigi.o 1 no exc:C'd<t la sume; que Pl ---­
transp1,rtista hay;1 ofr,.c!do pl)r escrito al demandante dentro de un pe­
ríodo de 6 mr-sl'.S ,1 cont.ir ~fol bl~Cho qu•.! causó los dañor, o <líltl.'.s de co­
menz<ir el julcio. :J! J,1 s1•P1md;.i fnch1 ~!' r":.tc-::i:n'. 



222 

Se modificnn los términos de dolo por acción u omis.i6n del -

transportista o de sus dependientes en los casos de nc.i:6lige!_! 

cia imputable al transportista. en la que no podrá prevale--

cerse de los límites de responsabilidad que establece c.1 pr~ 

tocolo de La Haya., teniendo de igual manera el perjudicado -

que demostrar que se obro con intenci.ón de causar un daño y-

que los dependientes estaban en ejercicio de sus funciones -

(arta. 25 y 25A, del protocolo de La Haya). 

CLAUSULAS PARTICULARES E.XONERATlVAS.- El protocolo de La --

Hayat en el artículo 23. 2ª párrafo e~rnblect~ lo fl-iguiente: 

11 2.- Lo previsto en el párrafo 1 del presente artículo -
no se Apl ic;irá a las cláusulas referentes a pérdida o da­
ño resultante de la naturaleza o vicio propio de las mer­
cancías transportadasº. (255). 

El protocolo de La Haya en su artículo 13º sustituye los pá-

rrafos 1 y 2 que componen el artículo comentado en los si---

guientes términos: 

"Los límites tlc responsabilidad previstos en el artículo -
22° no se aplicarán si se pruebc1 que el daño es el resul­
tado de una acción u omisión del transportista o ele sus -
dependientes, con lntc.nción de causar el daño, o con teme 
ridad y sabiendo que prob,1blementc causarla daño; sin em: 
bargo. en el caso de una acción u omisión de los depen--­
dicntes, habrá que probar también que estos .1ctuaban en el 

2S5 Docu~cntus .Jun1icio!> dP l.1 OAC1, /;o. 7632. 

ARTICULO '.D.- Tod.i cL'iut;ul.1 que tiendan ~:rnm~rnr de r.11 respons.:1.bi li­
d:a! .:il pcrt~:>.tk•r '-' •:l•i\ri.1 ti r un l[r:ii t.c: infericir .11 q11c se Hjil en u 1 pre 
Hente Convenio, sn.l nula :.: Je ningún efecto; pero la nulid<HI de dlch'i 
c.16.usula no implica la nulidad del contr.1to¡ que ¡iermanecer!i som(•tido~ 
a las dispo:.iciones del prl'Sl'nte Convenio. 
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E'.jercicio de sus funciones. 

Además en el artículo 14° del citado protocolo de La Haya, --

determina que después del artículo 25 11 del Convenio se añade -

lo siguiente: 

ART 25A.-

1) Si se intenta una acción contra un dependiente del trans­
portista. por daños a que se refiere el pi.-esente Convenio~ 
dicho dependiente, si prueba que actuaba en el ejerciclo­
de sus funciones, podrá ampararse en los límites de res-­
ponsabi lidad que pudi~ra invocar el transportista en vir­
tud del artículo 22º. 

2) El total de la indemnización obteni.ble del trnnsportista­
y de sus dependientes, en esta caso, no excederá de di--­
chos límites. 

3) Las disposiciones anteriores del presente artículo ni re­
girán si se prueha que el daño es resultado de una acción 
u omisión del dependiente, con intención de causar el da­
ño o con temeridad y sabiendo que probablemente cnusaría­
el daño. 

El protocolo de La Haya, se rcfi.cre ,1 los siguientes casos: 

a) Art. 3°, Párrafo 2). "El billete de pasaje hace fe, salvo 
prueba en contrario, de la celebración y de las condicio­
nes del contrato de transporte. la ausencia, irre~ulari­
dad o pérdida del billete no afectará a la existencia ni­
a la validez del contrato de transporte, que quedará suje 
to a las reglas del presente Convenio. Sin embargo, si: 
con el consentimiento del transportista, el pasajero se -
~mh;il"rfl Qin f!11P Qf> hnyn pV'."'Pdi.-ln rl hillPrP rlP p:i~ajP. o­

si este billete no cm:1prcnde el ai:i.so C}:.Lgido por el ptí-­
rrafo 1 1 e, el trafü;porti.;t.J nu tcnrl:.-5. derecho .1 '1l:ipJr.;.r­

se en las disposiciones del artículo 22..,. 11 

b) En el p5rrafo 2 del artículo 4º. ~l protocolo espccifica­
que ••• "Si el transportista recibe bajo custodia el equi­
paje sin que se haya expedido un talón de equipaje, o si­
éste, en caso de que no l~sté combinado con un billete de­
e.quip:ijc que cuwpla con Jos requisito;-> Jcl artículo 30 pá-­
rrafo 1, e o incorporado a 1 mismo, no comprende el aviso-
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exigido por el púrrn.ín ; , t:, no tcndrti derecho~ ,'1!'!parnr­
se en las disposiciones del art{culo 22°. párraf.o 2. 

e) El artículo 7° del protocolo de La Haya suprime el nrtícu 
lo 9° del Convenio sustituyéndolo por la siguiente dispo= 
sición: 11 51, con el consentimiento del transportista, se 
emba;can mercancías, sin que se lrnya expedido una carta -
de porte aéreo, o !d ésta no contiene el aviso prescrito­
en el párrafo c) del artículo 8º. el trn.nsporti[;t.:1. no ten 
dra derecho a atnpararsc en ]as disposiciones del párrafo-: 
2 dal artículo 22º. 

El artículo 8" del Convenio ha sido 9.rnt ituído por ]a dis­
posición que f·fgura en el artículo bº del protocolo de La 
Haya que en su inciso e) determint1 que la carta de parte­
aéreo deber.:í contener: "Un aviso indicado a los expedi­
dores que si el transporte cuyo punto fifüil de destino a­
una escala, st\ encuentra en un país r¡ue no sen el de par­
tida, po<ldi .ser regul.:i.d•:1 ¡10r el Convenin de Vnrsovia, el­
cual, en la mayoría de los caso~;, l imi t.:i la responsabili­
dad del transportista por pérdi<l<i o averías de las merca!!_ 
c{as 11

• 

EL PROTOCOLO DI:: GUATEMALA EN 19 71 • 

Los rápidos cambios debido~ n los avances en la tecnologia --

aérea del que afectan necesariamente al transporte <iéreo in--

ternacional requieren de igual n1odo ca1nbio.s en el texto del -

Convenio de VArsovia, especialmente en lo qu~ rt!i;pecta a las-

cantidades fijadas como límite por responsabUidacl del trans-

portista por concepto de tndemnL-:nción pot· lllS llaños y perju.} 

cios ocasi.onados a los pasajeros, sus equipaje[;, a .la carga y 

a la mercancía por acc.íd~nte!-> ocurrl.dos .:il tr.:rn~porte aéreo -

internacional, al sistemr'l ele responsabili<lad y •l l.·1s disposi-

ciones que afectan a ios documt.!nlvs de.l trnnsµorte. E!\!reo. f._:: 

tos cnmhios fueron plnntcados por e} protocolo de Guatemala -

en 1971. 
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De este modo, el protocolo camhio sólo algunas dispostciones 

relativas a la transportación de pasajeras, su equipaje, de-

jando intactos ln mayor parte de las normas que afectan ~ la-

carga y al transporte de mercancías. 

El sistema de rcspons.1bi U.dad fue cambiado dE! la presunta 

responsabilidad n la rcsponsabllidnd objetl.vn. (256) Así do 

este modo, el transportista es responsable por lo¡:, d<!ños OC.E; 

sionados en cano de muerte o heridas n los pasajer::'ls, si eJ-

da.ño que hn causatl1J la r'.!11erte o las herJda:.; tuvo lugar abor-

do <le la aeronave, y en el caso de. las operaciones <le embar-

que o desembarque (aLtf.:::!!~1 !,'), y con respecto al equipaje,-

{entendiéndose como tal para los e.fectns de este protocolo,-

como el facturado por el pas:1Jero o registrado, así como oh-

jetos de mano 1 levados por el mismo). si la pérdida o daño -

tiene lugar abordo de la aeronave, en el ctu:·so de algun!l de-

las operaciones de embarque y desembarque, 11 durante el pe--

ríodo mediante el cual el transportador tenga a su cargo la-

custodia. de las merc;mc!as cntregadils por el remitc.nte. 

Así,,.:.:;::("' "1 protocolo de Guatemnla del 8 de marzo de l97lt 

estableció como excepciones a l<l responsabill\!~:! nhjctiva,-

256 T0.30LEWSKI Al.El<S.UIU!::R; ~kmetílrV l.irnit-ntl•mr. "Í !.t~~!~J.!1".M!:,~; 
Legal tconomtc rmtl Soc!u PolÍtic.nl Aspccts. DC! !Mro f'utiilstllr~ , ··~~ 
Hontre.:il 1'J50, ¡;. Y1 



la culpa concurrente y el estado de salud del pasfl1ero 1 -----

(articulo 4), y los casos 1.rn donde se produzcan daños al equ.!_ 

paje por defectos ocultos de la misma. 

El protocolo de Guatem.1la modifica el artículo 17 del Conve--

nio, al decir que: 

l) El transportista será responsable d1..•l daño causado en ca­
so de muerte o lesión corporal del pasajero por la fiÓla -
razón de que el lwcho que las haya causado se produjo --­
abordo de la aeronílve o durante cualquiera Ul! la;; o¡:icra-­
ciones de embarqut! o desembarque. Sin embargo, el trans­
portista no scrii responsable si la muerte e lesión se de­
be e:-:•:11."·-dv:¡¡;i,~n:-e :11 csta.dn r{P saJud del pasnjero. 

2) El transportistn ser!i re!jpon5ablc del daño ocasionado en­
caso de destrucción, pérdida o avería del equl.paje por ln 
sola razón dl! que el hecho que haya causado la destruc--­
ción, pérdida o avería se produjo abordo dE la íleronave,­
durante cualq11iern de las operaciones e.le emharqt1c o descm 
barque, o durante cualquier período en que l~l Pf\Uipaje s~ 
halle bajo custodi~ del trat1H¡>ortista. 

Sin embargo, el trnnsportistn no scrd 1 ~~.pun.::;J.blc si eJ -
daño se debe e:.:clusiv<:mentc a ln natura1c~n o vicio pro-­
pio del equi.paj e. 

3) A menos que se indique otra cos.1 er:. el presente Convcnió, 
el Término 11 Equip<ljc", significn. tanto el equipa:je fnctu­
rado comu Jos objetos que lleve el pasajero. 

El artículo transcrito amplía el margen dP ri".::;pnn!;nhilid.'..ld 

del porteador, yn que el Convenio de Varsovia, lo exime de 

responsabilidad ~-a. prueba yuL'. 5"1 y :~u~; c0mb1i0n<ldos tomaron 

las m~<lid<-li:;_ necesarias para evitar el daño o [ue imposible 

tomarlns. Ln razón se <lebc a lJ. nplicnclón de la r.esponsnhi-

lidad objetiva por la que opta el protocolo de Guatemala, que 

rige en todos los casos, salvo en los que la lcsh)n o muerte-
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se ocasione por la salud del viajero o por la culpa o contri-

bución probada de la persona que ha sufrido el daño (culpa --

concurrente) y por el que pide ella o sun allegados una in<le_!!! 

niznción. Sólo en un caso así, el porteador quednr!a libre -

total o parcialmente de respomrnbi lidad en el grado en que la 

culpa haya contribufdo al daño o lo hubierr causado. 

El protocolo de Guatemala ~uprimr: los piirrafos l y del ----

artículo 18° del Convenio, sustituyéndolos por loh siguientes: 

1) El transportista será responsable del daño ocasionado en­
casas de destrucción, pérdida o avería de mercancías, --­
cu.indo el hecho que lrnya ~au~;adn e 1 dtlño 8e haya produci­
do durante el transporte a~reo. 

2) El transporte ¡¡~reo, e11 el :ientido del p&rrnfo precedente 
comprenderá el período durante el cuül las mercancías se­
hallen bajo custodi.:J. del transportista, en un acródromo,­
ahordo de una ;:1ero1rn\·e, o 1.rn c.:iso de aterrizaje fuera de­
un aeródromo, en cualquier lugar. 

Not.:ll::!as qur_• c1 pr0tncnl" d» C1,;:1tPmal:1 no bar.e referencia al -

pfirrafo 3 del artículo 18 del Convenio, por lo que se produce 

la duda f;i contjnún o no en vigor e] citéldo párrafo. 

CASOS DE EXONERACION DE HESPONS,\UILIDAD. 

El prvtocolo de Guatcr:ial.:i., h.:i sustitoidn el nrtícu10 20e nsi'; 

!) En el transporte de pasajeros y equipajes, el transportls 
ta no será responsablt> del daño ocasionado por retraso, sI 
prueba que tanto él como sus dependientes, tomaron todas­
las mcdidé'!s necesarias para evitar el daño o que les fue­
impo~iblc tc:n.:!.rl:rs. 
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2) En.el transporte de mcrcanc!as, el transportista no será -
responsable del daño ocasionado en caso de destrucción, -­
pérdida o avería o retraso, si prueba, que tanto él como -
sus dependientes, tomaron todas las medidas necesaria~ pa­
ra evitar el daño o que les fue imposible tomarlas. 

También el artículo 21" del Convenio de Varsovi.:i es sust!tuído 

por el 1frotocolo de Guatemala, ¡:xtt:nJieudo concretaniente la --

irresponsabilidad del trnnsportista por culpa del pasajero en-

cnso de muerte. Así vemos como el artículo 7° de di.cho proto-

colo, sustituye el citado artículo del Convenio en los s:igu:ie.!]_ 

tes términos: 11 51 el transportista prueba que la culpa de la-

persona que pide una indemnización ha causado el daño o ha co!!_ 

tribuído a él. Quedará exento total o parcialmente de respon-

sabilidad con respecto a tal persona, en la medida en que tal-

culpa haya causado el daño o contribuido a él cuando se rec:la-

me una indemnización por una persona que no sea el pasRjero, -

en razón de la muerte o lesión de este último~ el transportis-

ta quedará igualmente exento total o parcialmente de responsa-

bilidad, en la medida en que pruebe que la culpa de dicho pns!!._ 

jero haya causado el daño o contribuido a él. 

LIMITES DE RESPO~ISABILIDAD.- El protocolo de Guatemala, prec!_ 

sa el lÍmite de responsabilidad en Dólares $100,000.00, in'di--

cando que los límite~ de responsabilidad podrán ser revisados-

a los años quinto y décimo, después de qtw entre en vigor el -

protocolo. No se acepta un uumento aufcrr5tico y los aumentos 

que pudieran realizarse se limitan en Hll proporcionalidad. 
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El Protocolo de Guatemala, según indica el párrafo I del 

art!culo 20°, regirá el nonagésimo d!a a contar desde la fe-­

cha del depósito del trigésimo Instrumento de rntificación, a 

condición de que el totnl del tráfico aéreo internacional re­

gular, expresado en pasajeros kilómetros, de acuerdo con las­

estadísticas correspondientes al 1111n 1970. publicados por la­

OACI. de 1.1G líneas aéreas <le cinco estados que hayan ratifi­

cado el protocolo, resprcscnten por lo menos el 40% del total 

del tr:íficv a~r¿u internacional regular de las líneas aéreas­

de los estados mf.embros <le la OACT. 

El protocolo de Guatemala, entre otras ventajas que proporci.!?_ 

na, facili.ta la e::-:pc<lición del billete de pasaje, así como -­

simplifica el talón de equipaje, eleva los límites de respon­

sabilidad, cosa que si autorizaba el Convenio de Varsovia, si 

el porteador probaba que él '! sus cnmi ~innndos h::ibí.:.n tor.1adv 

todas las medidas necesarias para eludir el daño o que les -­

fue imposible tomarlas. El protocolo de Guater.1ala, sólo per­

mite al transportista la exoneración de responsbilidad 1 si la 

muerte o lesión se produjo únicamente por P1 "e:'*~,.!~ ~~~ 

del pasajero o Ri se prueh,1 que la culpJ. Úl! 1..i pl!rso1w 4ue s~ 

licita una indemnización, ha producido o contribuído ul daño. 

El art.ículo 8 del protocolo de Guatemala, sustituye al artícu 

lo 22 del Convenio de Varsovia. 
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El protocolo de Guatemala, suprime el artículo 2~º del Canve-

nio y lo sustituye de la siguiente manera: 

ART. IX. 

l) En el transporte de mercancías. toda ncción por daños, -
cualquiera que sea su tftu]o, aolumcnte podrá ejercitar­
se dentro de las conclicloncs y límites señalados en el -
presente convenio. 

2) En el transporte de pasajeroF; y ec¡ui.pajes, cu:ilquicr ,1c­
ción por daños, ya se funde en el presente Convenio, ya­
en un contrato, ya en un acto ilícito, yri en cunlquier -
otra CilU'."'..:l, ,,;,1\;,"111•11!:" :"-'d::-.:! c_~c~cit.:i.1·,-,c Je .icuerdo con -
las condicioner.~ y límites dt~ rcsponsabi.1idn<l previstos -
en el presente Convenio, ~>in que el Jo prL'.juzgue la cues­
ti5n de qu6 personas pu~de11 ejercitar las acciones y dc­
sus respectivos derechos. E!:;tos lír.iltcs de responBabili 
dad constituyen un r.i.íximo que r~erii infr;inqueable cu<1les= 
quiera que sean las circunstancias que hay.1n dado origen 
a dicha respunsabil !dad. 

Así mismo, Jos artículos 25, \' 2SA del~nnventn de VJ.l·;;ovL.:t, -

son sustit11{dos en el casu del primero t1,talmente y en el caso 

del segundo, los párrafos 1 y 3 por el protocolo de Guatemala, 

al decir que: 

ART. JOº.-

ºEl lír.lite. Je re8ponsabiJ.ida<l prevlsto en el p&rrafo 2 del 
artículo 22º no se aplicará :>i se prueba que el di.lño es el re­
sultado por una acción u omisión del trnnsporti:;t.'.1 o de sus d~ 
pendientes, con intención de causar el daño~ sin embargo, en -
el caso de una acción u omisión de los depcnJientet>, habrií. que 
probar también que estos ilf't-11:ib<!n en ~l cjc•c·.!_:::.iu Ut! ::.us íun-­
ciones." 

1.- Si se .intenta un.1 .:i:cción contra un dependiente deJ. trans­
portista, por daftos a que se refiere el Convenio, dicho -
depcndiente,si prueba que actuaban en eJ ejercicio de sus 
funciones, podrá ampara rl->c en los lírai tes de responsabil..!_ 
dad que pudieran invocar el transportisto en virt11d del -
presente Convenio. 



ART. l l º .-

11 1..as disposicionL's de los párrafos l y 1 del presente -­
articulo no se apl i..car.:ín al transporte de mercnnc!as, si se­
prueha quo el daño cs el resultndo de una accUin u o:-iisión -
del dependiente, con intención de causar el daño, o con te~e 
rida<l y sttbicndo que probablemente causaría el daño. -

El protocolo de Guatenaln en el artículo L.:'.º :.'iC rcfi!!re n.1 -

artículo 2811 del Conv~nio, cuando <ltce que en dicho ,1rtículo 

del Convenio, el nctunl p.írr<?fo p.1sa 11 ~er párrafo J y se-

incluye corno nuevo párr3fo :). L'l slguientc; 

J...- Ce::. rt.·~:'ectn ;il t.!.:i.ño re~11lt-ante de la muerte, lesiones­
y retraso deJ pasajero, destrucción, p~rdi1IH, tl'-'o.;r!.1. y­
retraso del equiptije, la acción podrá interponerse :10te­
uno de los tribunales mencionndos en el párrafo l del -
presente artículo 10, en el territorio de unn nlt.:i par­
te contratante, ante el tribunal en cuya der:1arcación ju 
risdiccional el transportista tenga un estnblecimiento:­
si el pasajero tiene su domicilio o residencia pcrmanen 
te en el territorio de la misma alt.J parte contratante~ 

3.- El procedimiento se rcgu!ar<Í poi_ 1.i l.:j· C.t:l t!"i1'\11nn1 -­
que entiende el asunto. 

El protocolo de Guatemala en filJ .1rtículu 13°, añnde al-----

artículo 30º del convenio, el artI.culo 30ºA, especificfíndof>e 

en til que; "::!:.t;U~::! ¿.,. 1:1<=: rli.o:;posiciones del presente conv.!:. 

nio pre.juzga la cuestión d.:; ~i b persona respons.:iblc de ----

acuerdo con el mismo tiene o no derecho a repetir contra a.1-

guna otra persona". 

Por último el protocolo que modifica el Convenio rc\•lsado --

para la unificación de ciertas reglas relativas .:ll. transpor-. 

te aéreo internaciona~ finnndo en Cuaterna.la el 8 de \llarzo dé 
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l971, y el cu,11 no estií en vigor, por no haber sido ratifica 

do, por ningún estado hasta la fecha, en virtud de no haber­

sido ratiflcado por el número suficiente de estados que pre­

vee el protocolo de Guatemala, el cual dispone que es necc.s~ 

rio 30 notificaciones o sujeto a la ratificación que hagan -

los Estados Unidos de Norteamérica lo que es condición ----­

SINE QUA NON para darle vida al protocolo, en su defecto, 

que el número de ratificaciones Jebe ser mayor de 30. 

EL PROTOCOLO IJE MONTRF.AL DE 1975. 

El nombre complt:!to del protocolo de Montreal de ¡9·¡5 es el -

de protocolo q~ie modifica el Convenio para la unificación de 

ciertas reglas relativas al transporte a6rco internacional -

firmado en Varsovia el J 2 de octubre de: 19:?.9, modificado por 

el protocolo hecho en Lci Haya el 28 de septiembre de 1955. 

Cuatro protocolos fueron el rPs11lt11rln ,!.-. '!:'t~ :-~'.!:-:.i5:;. ¡:,¡.·.:;::_~ 

colas que no ('st5n en vigcnd .. :1 tod;r.:Ia P''r nu habe1·st.! prod_!:!. 

cido la ratificación de por lo menos JO cstc1dos. 

El protocolo adicional No. L. que modifica el Convenio p<-lra­

la un1ficaci6n de ciertas rcglus relativas al transporte 

a~reo internacional firmado en Varsovia el 12 de octt1bre de-

1929, est5 desarrollado en J capítulos y 13 artículos. 

Se refiere a las tiodificaciones que se hacen al Convenio en­

su articulo 22. 
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El protocolo adicional No. 2, que modifica el Convenio para -

la unificación de ciertas reglas relatlvas al transporta aé-­

reo internacional firmado en Varsovia el 12 de octubre de ---

1929, modificado por el protocolo hecho en La Haya el 28 de -

septiembre de 1955 y que alude al articulo 22. Está dividido 

también en capítulos 1 J artículos. 

El protocolo adicional No. J, que modifica el Convenio ·para -

la unificación de ciertütj f(!.gl.:is rclativns nl trrtn9porte .1é-­

reo internacional firmado en Varsovin el 12 de octubre de. ---

1929, modificndo por los protoculut. 111::!.:lwo en LJ. !!.'.!}':! !!l :?B -

de septiembre de 1955, y en la Ciudad de Guatemala el 8 de -­

marzo de 1971. E~..;t5 compuesto por 3 capítulos y 14 artículos 

Las modificaciones comprenden el artículo 22 del Convenio y -

el artículo 42, párrafos 2 y 3 del Convenio. 

El protocolo adir::iona 1 No. 4. c¡ue mod l f ica el Convenio para -

la unificaci.ón de ciert.:1ti regln..s rel.1ti•rns al transporte aé-­

reo internacional firmado en Varsovia el 12 de octubr.e de ---

1Q7.q. modificado por el protocolo de La lln.yn, el 28 de scp--­

ticmbrc de 1955. Tlen1~ 1 cnpítulos y 25 art!i.::ulos. Modifica 

el artículo 2 de Convenio, párrafo 2. 

En el capítulo 11 del Convenio se suprime la sección III, --­

artículos 5 a 16, sus ti tuyéndosc dicha sección por ot:l:"a de ia 

misma numeración. Suprime también los artículos 18, 20 y 21-

del Convenio reemplazándolos, y del artículo 22 diversos tcx-
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tos y piílnhrn.s~ Los _art!culos 24, 25, 25a, 30, 33 y 34 del-

Convenio también sufren diversas supresian<!s 'J sustituciones. 

Respecto a los tres primeros protocolos,. apelaremos al ProfE_ 

sor Tapia Salinas. quE! en su mangífica obra 11Curso de De.re--

cho Aeronáutico", dice lo siguiente: 

11 
••••• se. rcfit!ren fundame.n.tnlmente a la sustitución del deno 

minado "franco francés", que en el Convt"nio y protocolos se= 
menciona constituyendo unu moned.:t artifio:ic1l. con peso y 1e~· 
de oro determJnada, por (' 1 ll:!:nad.:. D\!rccho Especial de Giro­
(DEG), er~ado y de fin ido por el Fondo Monetario Internncio-­
nal con conversión ü la moneda nacional de las altas partes­
contrnt.antes qut! sean miembros de. dicho fondo con arreglo al­
método de valoración aplicado por el mismo." 

Respecto a aquellos estados que por no ser miembros de dicha 

organización, sus legislaciones no permita.n aplicsr dicha v~ 

loración, continuarán rigiéndose: por el 11 franco francés Oro11 

que figura en los respectivos contratos y protocolos que les 

sean aplknbles. (257) 

El protocolo de Montreal No. 4, vPrQ:! cob:r¿ t!l transporte 

po_stal y rte: mercancías~ considerándose, de acuerdo con e.l J_!! 

rista Peruano, Dr. Julio Ferradas (258), la responsabilidad-

objetiva en el transporte aéreo internacional de mercancías, 

responsabilizándose por lu tanto, indepentli<2ntemente. de la -

257 TAP11\ SAL1NSA LL:!S: Curso de Llerecho ,\eron.fotlco~ Edi.t1)ri<t} Bosch 1 -­

B.1rcek•nil 1978, fl• 284, 

25B FERRADAS JUL10: Stslerr~1<le VanH:>Viu y su futuro, Primeras Jornad!l~~ Na­
cionales de Der~cho Acronfíutico y tspadnl, coli:cci6n úc cst.tH1ios ju:­
r!d!c~s trabajos de Derecho .\eronaútico ~·del Espac:1(1, lnccrcontinr.-n­
tnl, Gr.:ific<1 Madri\l 1973, p. 261. 
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culpa del transportista, salvo que la destrucción, pérdida o 

daño de dichas me rcancias, se cause por vicio propio de 

ellas o defectos del embalaje, efectuado por individuos aje-

nos al transportista, o a sus agentes; por conflicto armado-

o neto!:> de guerra o <le autoridad pública en relación con la-

entrada, la salida o el tránsito de la mercancía. También -

se refiere este protocolo a la de los límites de responsabi-

lidad. 

El protocolo de Hontreal no numentó el límite de resnonsabi-

lidad pero cambio la expresión de franco poincaré por los --

derechos especiales ele giro ( 17 DEG por kilogramo), de.nomin!!_ 

doH en lengua inglesa como los Spccial DrawJ.ng R"!ghts, tal-

como se definen en ~1 fondo monetario internacional 1 ------

(artículu VII), (259). La expresión relativa de los límites 

de responsabilidad con respecto <:tl pntrón oro fue dejada i.n-

tacta, (250 por kilogramo). Los límites de responsabilidad-

no excedieron aunque las circunstancias lo ameritaban que se 

::ic::c:i.!:.:::.r<l !_;¡ ;:t;5¡...c.1n ... iL..i..ii.Uo.U ciei transportista. 

EL CONVENIO DE MONTREAL UE 1966. 

Un importante acuerdo suscrito en Montrea.l el 4 de mayo de --

259 TOBOU:\.JSK.I Al.CKSAMJUt: N<.:inPtary Umlt.1t:fon5 of Liahilttv in ArlL<JWj 
De Daro Pul.ilishlng, !-ki11~.il1"986, p. J.1 
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1966 (260), con importantes implicaciones internnc.ionnleF de 

los cuales algunas disposiciones en ciertos casos sustituyc.n 

la disposición de la Convención de Varsovia del 12 de octu--

bre de 1929; dicho acuerdo fue preparndo en Montreal en 1966. 

(261) 

Los· Estados Unidos, de acuerdo con la posición que adoptaron 

en 1955, y habiendo mostrado su insatisfacción con tas can--

tidades .fijadas como límtcs de tt!.tiponsabili<l.:1.d est~bleeidHs-

en la Convención de Varsovia <le 1929 y el protocolo de La --

Haya del 28 de septlemhre de lY.):>, l262) dcclJi~ro•• j' anun--

ciaron en 1965 que o se aumentaban los límites de responsnb_! 

lidad de las líneas aéreas por daños causados por muerte o -

lesiones [! los pasajeros a $!,000.000.00 usn, o dejarían de-

formar parte del Convenio de Varsovia, (263) lo que signifi-

cnba una grnvísima amenaza a la unificación del derecho in--

ternac1onal del transporte aéreo. 

Como lns líneas aéreas de la mayoría de los países no esta--

b.:.n e~ !:! r0~i hi 1 idn<l de cubrir tales indemnizaciones ni su-

fragar los costos de. los seguros correspondientes~ sin su---

frir un colapso económico, la OACI convocó a una conferencia 

260 FRANCOZ RlGALl A~rmno: D~recho M•rco Espncinl" 1 l.i. c11. Etlitori~1i -­
Porrúa1 !-!~Y.leo 19.BL, p. t•7 

261 IOUOLF.w;.;n ALEK.SANDER: '.\1011t•!:nrv Lh:iltutions of Liallllltv in Ait·Law: ~ 
De daru l'ubltshtnp,. ~lontn .. 1l 198& 1 p. 34. 

262 Opclt. 

263 FRANCOZ R1GAL'f M;lot~IO: IJ·~recho Acr1.'~sp;icia l; 1,1., et!. 1 J~ctlLorf ;.\ l l'ornía 
Mih'.icu 1931, p. 66 
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para resolver el problema, pero ésta fracasó completamentl'- -

pues casi nadie segura a los Est<1dos Unidos. (264) 

Ya.para vencerse el plazo comunicado por Washington, las lí-

neas aéreas. no los gobiernos de los Estados contratantes --

firmaron un acuerdo interlineal, de todas aquellas líncns que 

volaban desde o hacia loi:; Estados Unidos de Nortea¡;iéric~, por-

medio del cual el sistema de limitación de responsabilidad -

fue contractualmente modificado, cualquier punto de destino-

o de salida o en tránsito dentro del territorio de los Esta-

dos Unidos de Norteamérica. (265) 

De acuerdo con los términos del acuerdo interlineal IA'l'A, --

las líneas áereas firmantes, deberían incluir dentro de sus-

condiciones de transportación ciertas cláusulas dentro de 

las cunles, las miís import¿mtcs es la que eleva el límite 

de responsabilidad Jel tr..in.sportist.:i.. (266) 

El acuerdo i.nterlineal lATA, suscrito en Hontreal, el 4 de -

mayo de 1966, cambió el principio de respon.snbilicfod prcsun-

ta, por el de la responsabilidad objetiva, por renuncla al -

art!culo 20, p5rrafn 1 º del Convenio de Varsovia, t:!iev.1mlv 

asimismo l.os límites de responsabilidad a $75,000.00 USO, -

26.'. Opcit. 

2b5 TOBOLD\SKI ,\Lt¡.'.SA!;D[í\: :k1rwtary Limll.ilioo:- u[ :.i;1tfl!t'· ; .. :~lr!-11.1: -
D~ dnro 1'11hlir;hln~, ~:ontre.:.il PJ86, p. 35 

266 Opcll. 
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y estnblece: que el ámbito geográfico de su aplicación se ex-

tiende sólo a los transportes aéreos con contacto físico en -

el territorio américano. (267) Este arreglo ha sido suscrito 

por la cnst totalidad de las compañías de aviación interna--

cional, y por la importancia que reviste el comercio y las -

relaciones bilatcrale~ entre Estados Unidos de Norteamérica-

y México; nuestras dos compañías aéreas, Mexicana de Avia---

ción y AeLovías de }tfü:ico, son firmantes de tal Convenio, --

destacando c¡ue se trata cntrP. 11n 11cu~rdo celebrado 1.rntt·e las 

líneas aéreas; dentro del ámbito del derecho internacional -

privado; por lo q11P no n[ecta J. las di::.po.-tl\...iunes <le una Con 

vencfón entre Estados como fue la de Varsovia; en virtud 

además de que Ja cantidad fijada por el ncuerdo de Montreal-

es superior a la ele la Convención de Varsovi;i. 

Dicha cantidad fijada como límite de responsahilidüd a --

saber $75,000.00 USD, por pasajero en los casos dL' muertes -

o heridos por cualquier arcide11te avintoric (incluyc11do cos-

tas legalcs)o $58,000.00 lJSD, ~•in incluirse los costas legales). 

Adicionalmente; las líneas aérens firr:i~ntr>.-: P'! c;');:;.¡:-:-c::::~::.iC:-·-

ron a no invocar el artírirlo 203. de la. Cun\'12.nci•Jn dt! Varso--

vía, la cual permite al tr.1nsportista excepcionarse de ln --

responsabilidad; si prueba que el transportista ltahia tomado 

267 FRANCOZ RICALT A1no:ao~ D1•rr-.cho A~rof·:>p;idal, b. cdici6n, Edil11ri:il 
I'onúa, MéxJco 19Sl, p. (,7 
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todns las medidas necesarias para evitar el daño, o que fue­

imposible para el evitarlo. (268) 

Finalmente los transportistas se comprometieron a incluir r~ 

glas en los boletos del pasaje, enfatizando el hecho de que­

esta responsabilidad no se iba a concretar exclusivamente S,2 

bre la falta del transportista. As! de este modo, se podría 

considerar que sobre unas bases de tipo regional este cuasi­

voluntario acuerdo había cambiado el sistema de responsabilJ:. 

dad basado en la presunción de la falta por la de la respon-

sabilidad objetiva. (269) 

La Autoridad Aeronáutica Civil, de los Estados Unidos, ha j!! 

gado un papel muy importante y activo en la observancia de -

los términos de este acuerdo interlineal firmado en Hontreal 

en l 966, es por demás dudoso que alguna línea área. que no 

sen p:irtc de tste acuerdo reciba un permiso para ingresar 

al espacio a5reo Norteamfricano. El acuerdo de Montreal es-

tratado como un acuerdo interno, pero ~•u terminación es pos.!. 

ble unicamente sobre la substitución de un nuevo Convenio --

268 Opcí.t. 

269 Opcl t. 



EL CONVENIO DE GUADALAJARA. 

CONVENIO COMPLEMENTARIO DEL CONVENIO DE VARSOVIA, PARA LA -

UNIFICACION DE CIERI'AS REGLAS RELATIVAS AL TRANSPORTE AEREO 

INTERNACIONAL REALIZADO POR QUIEN NO SEA EL TRANSPORTISTA -

CONTRACTUAL. ( 271) • 

El 18 de sepliembre de 1961 se firmó en Guadnlajnra un Con-

venio complementarlo del Convenio de Varsovia. que trató de 

los pt·oblemas relacionados con el transporte o parte de él, 

cuando se efectúa por una persona que no es el transportis-

ta al que se refiere laConvención de Varsovia. Entro en v_! 

gor el 1° de mayo de 1964 y se definieron en ~J las signif! 

caciones de transportista contractual y transportista de --

hecho, fijando además la responsabilidad referente al tranE_ 

portista de hecho aunque no trata ::;ubl:"e Jn locación, fleta-

mento o intercambio de af:!ronaves. 

En el artículo l". se pr~•<•f<-:.,_ ~·.:~. t.1, el prc!->ente Convenio: 

n) CONVENIO !JE VARSOVIA: Significa el Convenio para 1 a uni 
ficación de ciertas regLJS relativas ul transporte a.é-= 
reo internaciona 1 fi.rrnado en Varsnv i~1 el 12 Je uélubre­
de 1929, o el Convenio de Varsovia rnodiflcndo en La --­
Haya en 1955, segGn q11c ~l transporte, de conformidad -
con el contratn :1 q•.!C ~::. r.::ii.:l.erc el p;irrnfo h). s1~ ri­
ja por uno u otro. 

b) TRANSPORTISTA CONTRACTUAL: Signific~ la pt~rsona que, eo 
mo parte, celebra un contrato de tran~;portc, re.ghlo por 

271 Documento;; .Juridico•; O.\CI, public.:ido:> t'n ln C0nf•2rcn..:i.1 LatJno:Hit1.:;ri 
cana .sobre lran;:p1.\rte Aér;'.o Internncion;1l y Activid;idc•;; e!1 el t::;p.:i7 
do Vllr.:iterr•~str1: CPlt-brados dc.l !lo <.il 18 de ;¡go~lo de 198/l en la­
Ciudad dl' ~!;~~:icü. p. l-'.11. 
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el Convenio de Varsovia con el pasajero, el expedidor o -
la persona que actúe en nombre de una u otra. 

e) TRANSPORTISTA DE llECllO: Significa la persona, distinta -­
del transportista contractual que, en virtud rfe autor i:~.::1-
ctfin dada por el tran~purtista contractual, rc<11iza todo­
º parte del transporte previsto en el párrafo b) sin ser, 
con regpecto él dicha p.:irte, un transportist.:i sucesivo en­
cl sentido del Convenio de Varsovia. Di<:ha autorización­
se presumirá salvo prueba en contrario. (27:.'.) 

CASO EN QUE ES APLICABLE EL co:;vEl;[O DE VARSOV !A E;¡ LO RELAT_!. 

VO A TRANSPORTES REAI.17.ADOS POR TERCEROS. 

Según el artículo 2°, si e1 transporti.stü de hecho lleva a C.:;!. 

bo todo o parte de un transporte que, <le acuerdo con el contr,!! 

to de que trata el i.lrtfculo 1 º, párrafo b), se rige por el --

Convenio de Varsovia, el transportista contractual, cono el. -

de hecho, quedarán sometidos, exceptuando lo c¡1Jf' rn:":e=i el --

presente Convenio, a lo que disponga el Convenio de \'arsovia. 

el primero con respecto a todo e] transporte previsto en el -

contrato, el segundo con referencia solamente al transporte -

que efectua. 

RESPO!-J'SAIJILIDAD SOLIDARIA.- (Art. Jº), según estf'. artículo -

del Convenio de Guadalajnra, en su inciso l 0 se dispone que -

las acciones y omisiones del transportista de hecho y de sus-

dependientes, siempre que estos actúen en el ejercicio de sus 

272 Ibidem. 



deberes, se ustimarán, en r.elaclón con el transporte efectuE, 

do por el transportista de hecho como acciones y omisiones -

del transportista contractual. 

El inciso 2º del citado artfcu]o, refiriéndose .:il transporte 

realizndo por el transportista de hecho, dice que los actos 

y omisiones dul Lra.r:sporti[;t,:i contrnctual, así como de sus -

dependi.entes, cuando los mismos actúen en el ejercicio de --

sus funciones, se esLi1t1dr:iú t~1mb!é:: ca:::ci i-:l fut>ren del tran_:! 

portista de hecho, pero dichos actos y omisiones no somete--

rán a este transportista a una responsabilitlad que sobrepa-

se los limites establecidos en el artículo ~2° del Convenio 

de Varsovia. No afectar3 aJ transportista de hechu, a me--

nos que este lo ac:epte 1 ningún acuerdo especial por el 

cual el transportista contractual asuma obligacic,nes no im-

puestas por el Convenio de \'Arsovia 1 <lSÍ cono r.ernrncia al--

guna de derechos establecidos por el rcferi.do Convenio y --

ninguna declaraciCn ~specl;il <le V31or prev1st~ en el ------

artículo 22 º del Convenio de Varsovia. 

EFECTO DE LAS ORDENES O PROTESTAS DIRH;lDAS AL lKAiiSPORTIS-

TA l'.ONTRACTllAL O AL TRANSPORTISTA DE HECHO. (Art. 4 °). 

El Convenio de {.;ua<laLljarn <=.n este il.rtículo, rletermina quu-

cuando se dirijan al trilnsportista de acuerdo al Convenio -

de Varsovia, órdenes o protestas, tendrán el 1:1ismo efecto -

bien sean dirigidas .:il transportisto. contractual o al tran_!!. 

portista de hecho. Si.n embargo, las órdenes pn:v!stas en -



el artículo 12c del Convenio de Varsovia sólo tendrán efect_! 

vidad si van dirigidas al transportista contractual. 

NULIDAD DE CLAUSULAS QUE EXONEREN O LIMITEN LA RESPONSABILI­

DAD. (Art. 9°) • 

l.- Será nula y sin valor toda cláusula que tienda a exone--

rar dt! la respon::;abili<lad previ5ta én el presente. Cunve-

nio al transportista contractual o al transportista. de -

hecho o a fijar un límite interior ai aplícabie de con--

formidad con el presente Convenio, pero la nulidad de d_! 

cha cláusula no implicará la nuli.dad del contrato, que -

permanecerá sometido a las disposiciones del presente --

Convenio. 

2.- En relación con el transporte realizado por el trnnspor-

tista de hecho, lo previsto en el párrafo anterior no se 

aplicará a las cláusulas referentes n pérdida o daño re-

sultante de la naturaleza o vicio propio de las mercan--

eras tnmsport<Jdas. 

3.- Serán nulas todas las cláusulas del contrato de transpa.!:_ 

tes y todas las convenciones particulares anteriores al-

momento de oci1rrir los dafios por las que las partes de--

roguen las reglas del presente Convenio, ya sea por de--

terminación de la Ley aplicable o por modificación de --

las relgas de competencLL Sin embargo, en el transpor-

te de mercancíns, se adrrd_ti.rán las cláusulas de Hrbitra-
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je dentro de los límites del presente Convenio, cuando el -­

arbitraje haya de efectuarse en los lugares de competencia·­

dc los tribunales previstos en el Art. S. 

DERECHOS Y OllLlGAClONES DE UN TRANSPORTISTA CON RESPECTO A -

OTRO. (Art. 10). 

Con la excepción que St:?. mcnc'iona en el Art. 7", ninguna dis­

posición del Convenio podrá afectar los derechos y obligaciS! 

ncs de un transportista con respecto del otro. 

DERECHO A INVOCAR LIMITES DE RESPONSA!lllDAD. (Art. 5'). 

Con referencia al transporte realizut.lu por el trAnsportista­

de hecho este 3rtículo del Convenio de Guadalajara, precisa­

que todo dependiente de este transportista o del trnnsporti~ 

ta contractual, si prueba que actuaba desempeñando sus fun-­

ciones. podrá invocar los límites de responsabilidad aplica­

bles al transportistll. del cual dependía n menos que se de.--­

muestre. que su actividad fue t.:ll que según el Convenio de -­

Varsovia no pueda invocar tales limites. 

LIMITE m: LAS INl>flfNT7.hCIONES. (Art. 6º). 

Por lo que respecta al transporte efectuado por e1 transpor­

tista de hecho, el total de las indemnizaciones que puedie-­

rnn obtenerse de éste, del contractual y de los dependientes 

de una y otra, que hubieren actuado desempeñando sus (uncio­

nes no cxcederií de la cantidad mayor que pudiera lograrse de 
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cu<ilquiern de dichos transportistas 1 en razón del presente -

Convenio de Guadalajara, no debiendo ser responsable nadie -

por encima de los límites que le sean aplicables. 

ACCION POR DAÑOS. (Art, 7°). 

Por lo que se refiere al transporte realizado por el trans-­

portista de hecho, a elección del demandante, la acción por­

daños podrá ejercerse contra el mencionado transportista, -­

contra el trensport1 stM contractual o contra nmbos, conjuntá 

o separadamente. Si se ejercita la acción únicamente con--

tra uno de estos transportistas, éste podrá traer al juicio­

al otro transportista, regulándose el proced!.miento y sus 

efectos por la ley del tribunal que conozcn. el juicio. 

TRIBUNAL COMPETENTE.- (Art. 8°). 

El demandante a elección suya podrá ejercer .:icción por ciaño.s 

de acuerdo con el previsto en el art{culo 7º de este Conve--

1iin: ante uno de los tribunales, en el que pueda entablarse­

una acción contra el transportista <:ontractual de acuerdo -­

con el artículo 28º del Convenio de Varsovia, nnte ei tI'ibu­

nal con jurisdicción en el local del domicilio del transpor­

tista de hecho o anLt! el Lr·lLunal con. jud 9J1,-1·fón en el lo­

cal donde éste tenga su sede principal. 
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RESPONSABILIDAD POR DAÑOS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE. 

En la Primera Conferencia Internacional de Derecho Privado -

Aéreo, realizada en el año de 1925 en París, se creó el Cit!:_ 

jn que fue un comité de expertos en Derecho con el objeto de 

estudiar las cuestiones de derecho privado relacionodas con-

la aviación. La tercera comisión de la Citeja, presentó un-

proyecto ante la Tercera ConferencLn Internacional de Dere--

cho Aéreo reunida en Roma. Aprobado el 29 de mayo de 1933,-

este Convenio se refería a la unificación de ciertas reglas-

relativas a los daüos causados por las aeronaves a terceros-

en la superficie. (273) 

Poster iormcnte, la Cua rt:a Conf crenci.::i Internacio11al de De re-

cho Privado Aéreo reunida en Bruselas con la intervención de 

la Unión Internacional de Aseguradores, firmó el 29 de sep--

tiembre de 1938, un protocolo adiciona.l al Convenio de Romn, 

regulando restrictivamente las excep~iones establecidas por-

los aseguradores en el momento de emitir .sus p6lii".as n 1o'3 -

aseguradores. (.1.71.) 

Sin ~mbargo, ne produjo una nceptac.ión masiva, tanto del Con 

venia como de parte de los diversos estarlos. optiin<lo~-a~ c!P~--

273 GILDEMElSTJ:H ,\J.F!u-:uo: Elt.>rn\~ntos dt> 1Jercch0 Aerordutl~:o, J¡1. (~d. ----­
Talh!rcr. Gráficos <le l~illad de~co !.im.1, l'J8to 1 p. 154, 

274 Cfr. TO!IOJ.f.'..::~KI AI.f.YS,\:;orn: '.'!anetnrv Limit:oricm:1 of l.l;1ti1l ity in Alr­
!~1 flp DarC'l Pulil 1 shin¡.~ :·k·ntreal L'J80, p. 37-JY. 
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pues de la segunda guerra mundial por la revisión, considera._!! 

do el tiempo transcurrido y el extra.ordinario desarrollo de -

la aviación. 

La Conferencia Diplomática, realizada en Roma en el año de --

1952, aprobó el 7 de octubre del mismo año, un proyecto elab2 

rada por el Comité Jurídico de la OAr:r, ree:T!plnztmtc del Cit~ 

ja que sustituyó el Convenio de Roma de 1933. Sin embargo, -

este nuevo Convenio tarnpnco ru .. rat i fic:idc ¡:vr lti . .> Ud~lune!:> -

interesadas, de modo que se hizo necesaria un protocolo llam!!_ 

do de Hontreal, realizado en 1978, que, sin dejar de r.onside­

rar los principios fundamentales del Convenio de 1952, intro­

duce algunos cambios sobre los que haremos referencia. 

CONVENIO DE ROMA DE 1952. 

PRINCIPIOS DE RESPONSABILIDAD. 

En el artículo l º se determina el derecho de reparación para-

be que estos <lañus provinieron de una aeronave en vuelo o de­

una persona o cosa c<.1Ídn de la misma. No faculta al reclamo­

s! ios daños no son consecuencia directa del éJcontccimiento -

que los originó o si se deben al hecho del paso de la aeronave. 

En el inciso 2° del mismo artículo 1 se estima que l.1 aeronave­

se encuentra en vuelo desde que se aplica ln fuerza m.:itr!z pa­

ra despegar hasta que termina el recorrido de aterrizaje. 
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En los casos de aeronaves más ligeras -que el alre, ést:ílS se.-

hallar!a11 en vuelo desde su desprendimiento de la superficie 

hasta el momento de su amürre a ésta. (275) 

LA RESPONSAB[LIDAD RESPf:CTO A LOS OPERADORES Y USUARIOS. 

Para el Convenio, oper:idar es todo aquél que usa la aeronave 

en el momento en que ocurre!l las daños. Sin embargo, se corr 

sidera_ como operador a quien, ºHabiendo conferido directa o-

indirectnmente el derecho al usar 111 aeronave se hubiera re-

servado el total de su navegación. (276) 

En el articulo Zº. que es e.l que comentamos, .;n :u Inciso 2º, 

apartado j), agrega que se usa una aeronave a quien lo hace-

personalmente o por medio de sus dependientes en el cjerc:i--

cio de sus funciones, actuén o no dentro del límite dC!: sus -

atribucioneb. (277) 

Este artículo libt.?rn de responsabilidad al propietario, al -

responsabilizar al operador. El propietad.o para Oemostrar-

que no es responsable, dcberoí probar en e:l juicio que se ---

lleve. a c,Jho pnra. dctt.!n1~ ... ::- ::~~ r-~srrnasnhilidGd. que otra --

persona es el operador. /l:;.Í co;í\o tom:ir las me<lidas apropia-

das paI:.:i que t!St:e comparezca al juicio. 

:ns 

276 ltitdcn. p. 15 

'J77 lbld~tn. 



En el artículo 3• se considera la responsabilidad solidaria­

entre la persona que permitió el uso de la aeronave y el op~ 

radar de la misma, si en el momento en que se causaran lo~ -

daños ésta Última no gozaba el derecho de usarla por un pe-­

riodo máyor de catorcl! días. canto.dos a partir del moment(1 -

en que se origina su derecho de uso. Las obl lg,aciones que -

les incumbirían serían las impuestas por el Convenio. 

Según el artículo 4° el operador deber5 demostrar que dio -­

las dlsposiciones necesarios con el objeto de evitnr cual-­

quier uso indebido de la neronave.. Esto. medida t!S necesn-­

rin, ya que conforme el art!culo sería responsable solida-­

ria junto con el usuario presuntaniente no autorizado. 

A la responsabilidad en caso de abordaje o de daños produc.l 

dos por varias naves conjunt.1mcnte, se reticre el artículo-

70, al indicar. que si dos o !lliÍs aeronaves en vuelo entran -

en colisión o se perturb.1n entre ~í y resultan daños repar~ 

bles según el artículo le. o si dos o más aeronaves ocasio­

nan conjuntm:":cntc tnles dafios, cada una de átchas aeru11<1vt.:::. 

se considera corno causante del d.1ño y el operador respecti-

vo será rcsponsD-ble. 

ABORDAJE.- F1 ri t<lrlo ilrtículo 7" del Conveni.o de Rom~, co~ 

sidera la fi.gur.3 jurídica <lel. abordaje. no sólo C(HTJD 1.1 co­

lisión de dos o má:3 deronavcs en vuelo, sino cuando una de-· 

las aeronaves en desplazamiento pert11rbaHc a otra u otras,-
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ocasionando, Sf:! deduce que ::iin contacto físico, daños repar!!. 

bles. 

Por lo tanto, podremos decir, que la figura del abord;ije pue-

de producirse no sólo durante el vuelo de lns aeronave:...-, lit~ 

ralmente hablando, sino estando las mismas en tierrR y hnjo -

las circunstancias previstaa en el artículo 2°. :~o habría --

abordaje por lo tanto, .si la aeronave perjudicada estuviere -

detenidR cnn los rr-.otorcs apagaJo:; o si estuvicn1 siendo remo_!. 

cada por un veltÍculo, o sin tripulantes, pa!'lajeros o carga; -

en este c.::xso, .:::;~ .:iµll\.'.<.11 !L11t la!:> regulac1one8 sobre daños a --

terceros en la superficie. 

Un abordaje aéreo puede producir tres clanes de daños: 

1.- A las aeronaves involucradas en el .suceso. 

2.- A las personas y cosns embarcadas e:i lns mismas. 

J,- A los tcxceros en la superficie. 

Tales daños puede:n provenir de: 

a) Abordaje por culpa de Ull.J. aeronave. 

b) Abordaje por culpa concurrente de L11i aeronavús. 

e) ADoniaJe por caso fortuito o fuer~fl 111:'!.yor. ('.'78) 

En lo que se refiere a la respmrnbilidad se considera c¡ue se-

deben aplic.'.lr lo.s prlrll:lpios de la responsabilidad subjetiva-

278 LE~;,\ PAZ: Cc1n¡H:ndi,o d1:4J_J,'rl·d~~.!.!:.1YU .. ~ ... ':• E,!lc~>linl llnivr>r~dt,irf:i de -
Bu,;n~is ,\ln~;;, ht1t•t1w, Aires 1'170, p. _;L'. 
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fundada en la culpa y así tenemos que, tanto en el Ci.teja, -

como después en el Comité Jur!dico de la OACl, se ha estima­

do conveniente que lu responsabilidad pecunaria del explota­

dor debe ser limitada con el objeto dC! que ésta pucd.:t .:alcu­

lar las consecuencias económicas que resultan del emplet) de­

las aeromwes. 

Tanto el Citeja, en 1936, como el Comité Jurídico de la OACI 

en 1954 y luego en 1964, han redactado proyectos de alcance­

intcrnncü1n.:Jl estableciendo normas que regulen el abordaje -

y que lamentablemente no han tenido aceptación. 

EXCEPCION.- Los cargos y deberes a que se han hecho deudo-­

res el operador, el propietario o la persona responsable, S!:_ 

gún el artículo 9° serán los determinndo!; por ~l Convenio. 

No se aplica esta disposición en los casos en que hubiera -­

existido l.1 voluntad de oc.nsionrrr un dnño. 

CASO DE EXONERACION DE RESPONSABILIDAD. (Art. 5° y 6°). 

s~ c::!w.\.: Ji.: cesponsabili dad 11 J operador en los casos en que­

los dailos sean consecuencia directa de disturbios clviles, -

guerras. etc., 0 si huhien~ sj do despoj<tdo de su aeronave -­

por la autoridad ptíhl ica. A~írnismo, si prueba q11~ la::: d,1.-­

ños fueron producidos iínic,1m0.nte por. culpa de los dar;mifica­

dos o de sus depcndlenter:. Si el operndo:.· dcr.iucstra que Pª!. 

te de los daños i
7 twron producto de la acción de l.a víctima o 

de sus depen<licnte•s :~tilo p1JdriÍ iltribuír.sele responsabilidad-
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t!n la parte· ·.1ue le correspond.::¡. Sin embargo, no habrá exen-

ción o reducción si en i,:<\~O dt.." culpa de sus depend·ientes, la 

persona que hubiere sufrido los daii.os prueba que actuc.ron 

fuera de los límites d~ sus atribucionr:s. 

EXTENSION DE LA RESPONSAlllLID:\Jl,- En el capftuÍ o ?º del Co.'1_ 

veni.o, artículo 11 '"J " 14ª. r.c fija la cuantía de l;rn indemn.!_ 

zaciones a cargo de los responsables por los daños produci--

dos. Dicha cuantía no ?Odr& exct!<ler, por aeronave y por ac-

cidente, de ciertas sumas fi.1.:tdas de acur.r<lo al pesfJ de la -

aeronave. De .:ic:ccrJo al ;11ciso 2~ del artlculo ll º, lu in--

demniznción, en c::iso de muerte o lesiones 110 excederá de ----

$500,000.00 mil francos por persona fall.i.!.cida o lesionada. 

(Franco e¡:.; la unidad de moneda consistente en sesenta y cin-

ca y medio miligramos de oro por .l~y de 900 milésimos según-

el convenio). (279) 

El mismo artículo lle nos señala la cuantía de la indemniza-

ción por los daños reparables según el articulo l º 1 n cargo-

del conjunto de perscmas responsables de ac:uerdn rnn ~l ~::-e-

sentc Convenio, no c:-;cE!derfi por aeronave y .1ccidc.ntc. d~: 

a) 500,000 francos, para las aeronaves cuyo peso no exceda-

2i9 Fe~w s1g11iticn el má;·.irio p•~sn df> la .1cro1HlV(! .1uto1"i;:;Jll~1 por un CL'rti­
ficado d •.• .-1erc,n;ivut~rlliil!da<l para d"~'f'~r,ucs, (~:>:ciuy~'ndo el t~Íl'Ctn d•?l­
gus a.sC•·rcic.nill 1 cuarn.J._, .:><-' u:;e. 



1000 kilogramos. 

b) 500,000 francos, más 400 francos por kilogramo que pase-

de las lOOO, para aeronaves qut! pus en más dé 1000 y no -

excedan de 6000 kilogramos. 

e) 5000,000 francos, más 250 francos por kllogramo que pase 

de los 6000 parn nl.'!ronaves que pesen m.'.ís de 6000 y no --

excedan de 20, 000 kilogramos. 

d) 6,000.000 de francos, más 150 francos por kil<1~ramo que-

pese de. los 20,000 ki loeramos para. aeronaves qui! pesen -

más de Z0,000 y no excedan de 50,000 kllogramos. 

e) 10, 500, 000 f nrn.:os, m5s 100 f ran('os por kilogramo que --

pase de los 50 ,000 kilogramos para aeronaves que pesen -

más de 50, 000 kilogramos. 

En el artículo 12°, inciso 1 º, se prevé la responsabilidad -

ilimitada como consecuencia de una acción u omisión deliber~ 

da del operador o de sus dependientes, con intención de cnu-

sar daño, corriendo e 1 cargo de la prueba de parte del dema!l 

dante. También se aplica lu responsabilidad total e ilimit~ 

da, según el inciso 2° del mismo artículo, al usuario no nu-

torizado por e 1 ope rtulor. 

Cuando c:dsten varios responsables por un daño o el proplt>tE_ 

,, rio cuyo nombre figura en el registro de matrículas que no -

es el operadtH e~ r~~pünsa~li:!., ln !nde~ni?=lriÓn no podrá --

ser superior a Ül mfis elen1do que según el Convenio p11<llerc1.- · 

ser puesta a cargo de cualquiera de lns personas responsa---

bles. (Art. 13º, inciso!'). 
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Sobre lo que -se- refiere a los daños causados por abordaje o 

conjuntamente, en los casus conLemplados en el artículo 7° 1 

el Convenio dispone que la persona que sufrtó los d~1ños te!} 

drá derecho a ser indemnizada has to la !;urna de los 1 ímitc:.-;­

correspondientes (Art. 13°, inciso 2°) 1 a cnda una de las -

aeronaves en cuestión, pero ningún operador será responsa-­

ble por una suma que exceda de los límites aplicables a su­

neronave, (según el Art. l 2G), a menos que su responsahili­

dad sea ilimita da. 

El artículo ll1G trata de los casos en que son varios los -­

damnificados en los siguientes términos: Si el importe de­

las indemnizaciones fijadas excede del límite de responsab.f. 

lidad ttpl.lcable ~J~gÍ!n las d!.spo~;icioncs de este com·enio, -

se observarán las siguientes reglns, teniendo en cuenta lo­

previsto en el párrafo 2° del artículo l l 0
• 

a) Si las indemnizaciones se refieren tano a muerte o le-­

siones como a dano ,1 los bienes, la mitad de. la can ti-­

dad a distribuir se destinará prcferentr.mentc a cubrir­

las indemnizaciones por muerte y lesiones, y de ser in­

suficiente. dicha cantidad, se di.stribuír;í proporciona.1-

mente entre los créditos del c.1so. EJ n.>m<rnentc- ele la-

cantidad total n distribuir se prorratear~ e11trü la~ in 

demnizaciones relativas a daños a los hicueF, y l.:: parte 

no cubierta por las <lemfís indcmnlzacionc~. 



El derecho a percibir las indemnizaciones prescribe el ----­

art{culo 347 se ~ujetara a las disposiciones aplicables del­

Código Civil para el Distrito Federal. 

Así mismo las acciones para exigir el pago de las indemniza­

ciones establecida.s en la Ley de Vír1s Generales de Comunica-­

c.i6n con relaci.ón a los accidentes de aviación prescriben en 

el plazo de un año, a partir d.:'. la fecha de los hechos que -

les dieron nacimiento o, e!\ su defecto, de la fecha de ini--

ciación del viaje prevista en el contralo Üt! trd.11:-:.11urto;:. (Wü) 

Para los efectos de la responsabil.ldad el transporte que se­

efectúe en cumplimiento de una obligación impuesto por ln -­

ley, se equipara al realizado conforme n contrato por remun~ 

raci6n. 

Los daños que sufran las personas o cosas transportadas en -

aeronaves de servicio privado se regirán por las disposicio­

nes del Código Civil para el Distrito Federal. (281) 

DE LOS DANOS A CARGO Y EQUIPAJE FACTURADO.- Con respecto a-

los daños causados a la carga o el equipaje facturado, las -

empresas conccsionnrias y permisionarias del servicio públi­

co de transporte aéreo o regulat" o no regular, serán respon-

2HO l.rt!)' rlC' \l(as Gt!ner;1ll.,:; (\.~ C-..municaclon¡ Opcit, Art. 3t•7, 1° p.irrnfo, 

281. lblllem, ,\rt, 1118. 



sables de los daños causados por los mi-smos. (282). 

1.- Por la pérdida o avería sufrida desde el momento de ~u­

recibo. por la empresa, hasta el momento de su entrega. 

La EIJl)resa deberá cubrir al destinatario o, en su defecto al-­

remitente,_ las siguientes indemnizaciones. 

a) Por la pérdida o avería de l.a carga, hasta die?. ·rnces el 

salario mínimo genet:í.1.1 vigente en el Bi.strito Federal, -

Area Metropolitana, por kilogramo de peso bruto, 

b) Por la pérdida o avería del equipaje facturado has<a 

treinta y cinco veces el salario m1nimo general vigente.­

en el Distrito Federal. Area Metropolitana. 

e) Por la pérdida o averín del equipaje facturado o carga,­

cuyo contenido hubiese sido asecorado por el usuario, el 

monto del valor declarado. 

En el supuesto de que no se hubiese hecho declaración del V!, 

lar de la carga o del equipaje asegurado a que se refiere -

este ÚltiClO inciso, se tomará como bnse paro rlj.Jr-lc el que:­

arrojen las facturas comerciales y en su defecto el que a -­

juicio de peritos designados por las parte~ o por la autori­

dad aeronáutica, hubiesen tenido los efectos en el tiempo y­

lugar de la entrega a la empresa. 

282 tbidetn. ARt. J4':1. 
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En todo caso, para la procedencia de la intlemnización a que -

alude el inciso e), el usuario deberá haber cubierto una ca!.! 

tidad adicional al importe del transporte por concepto de se­

guro en los términos y con die i.ones que señale la Secretaria -

de Comunicaciones y Transportes, 

EXENCION DE RESPONSABILIDAfJ.- La Empresa estará exenta de -­

las responsabilidades a que se refiere esta sección, si corn-­

prueba: 

a) Haber tomado las pr-ecuuclunt!t-i L"<i.-:m1.J.L..!.~;; pa~.'.l c~·it.:?!" el 

daño y las medidas técnicas exigidas por esta ley y sus -

reglamentos, o que le fue imposible tomarlas. 

b) Que el retraso fue motivado por contlicione:s meteorológi--

cas adversas o por las maniobras de salvnmento, o por ra­

zones fundadas en la protección de la vida humana o de la 

propiedad. 

c.) Que el daño se debió n hechos i.lfcitos de un tercero. 

Los límites de la responsabilidad a que se reíiet~ t!bLc ----­

artículo, no se aplicarán si la carga o equipaje facturado se 

transportan, de acuerdo entre las partes, conforme al valor -

declarado, en cuyo caso el límite de ln responsabilidad co--­

rresponder.á a dicho valor declarado. 
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La Empresa garantizará el p::igo de ln indemnización correspo_!! 

diente a los daños sufrJdos, establecido en esta sección, r­

la fijación de sumarlo, se sujetará l.I !ns disposiciones apl.!, 

cables del Código Civil para el Distrito Federal, (Art. 350-

Frac. I). 

Las reclamaciones par;; 111<:: casos d~ pérJiGa, <JV~rL1 o retra-

so de la carga o equipaje facturado, deberán ser hechos va-­

ler ante la Empresa dentro de los tres días s:í.guientes a la­

fecha de entrega o a la fecha en que debló entregarse. La­

falta de reclar.iación oportuna impedirá el t'jercicio de las -

acciones correspondientes (Art. 350, Frac. 11). 

Las acciones para exigir el pago de las indemnizaciones eSt,!! 

blecidns en esta ~ección prescribirán en el plazo de noventa 

días a partir de la fecha en que <lcbió entregarse la carga o 

el equipaje fac1:uraJo. 

DE LOS DAÑOS A TERCEROS.- La Ley de Vfas Generales de Comu-

nicación en su artículo 351. preceptúa que cu<:indo por la op!:_ 

ración de u>ia .ll!rundvl: o por objetos Jcf;prc.ndtdos de la mis-

ma se causen dai"'ios n las personas o a las co~;as que se en--­

cuentren en la s11perfici~, naccr5 la responsabilidad con s6-

lo establecer la e:·.::istencla del daño y su origen. 

Esta responsabilidad recaerá sobre quien t~t1.i;.::t. yn sea ia 

propiedad, ya la posesión de la aeronave. 
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Se entiende pof operación de una aeronave, todo -movimi"ento -

de la misma en tierra o durante el v·uelo, realizado bajo sus 

propios medios motores. (art. 351). 

La indemnización por los daños a los obJetos en la superfi-­

cie, será hasta por un monto de doce mil quinientos días de­

salarlo mínimo general vigente. en el Dlstrito federal, Aren­

Metropolitana y tratándose de personas se cubrirán los daños 

conforme a los términos y montos scñ.:ilndos en el artículo --

343. 

En este punto' creo que nuestra ley positiva nacionai adolcct::. 

de _un grave defecto técñico al equiparar los daños a las pe!_ 

sonas, en la superficie por accidentes de aviación con los -

daños ocasionados a los pasajeros en virtud de que existen 

fuentes diferentes de obligaciones 1 la primera de una respa!!. 

sabilidad extracontractual donde el habitante de una ciudad, 

pueblo, vecindad o poblado nada tiene que ver con el trans-­

portista y si los riesgos propios del aire y de la utiliza-­

cién de ln"' 11eronaves por sus propietarios necesariamente d~ 

be existir un m:iyor mi:irgen p.1ra que i!stos puedan demandar 

por la totalidad de los daños y no asimilándolos con los pa­

sajeros que al firmnr un contrato de transporte., de. antemano 

se presume estar de acuenhi l.'.ün lo!: lÍr.!:! te~ <le responsabili-

dad establecidos. 
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Los propietarios o poseedores garantizarán el pago de la in­

demnización a su cargo, mediante contrato de seguro con ins­

titución debidamente autorizada o depósito en la Nacional F.!_ 

nanciera, S.N.C. por una suma que garantice, el riesgo en -

los términos de reglamento respectivo. Eu el caso de propiE:. 

torios o poseedores de dos o más aeronaves 1 el seguro o dep~ 

sito se constituirá por el doble, cualquiera que sea el núm~ 

ro de aeronaves que operen. El seguro o depósito se consti­

tuirá dentro de los quince días siguientes a la fecha de la­

obtención de la concesión o del permiso. 

La Secretaría de Comunicaciones determinará en qué casos se d!:_ 

ben cumplir esta obligación los propietarios extranjeros de -

aeronaves de servicio privado. 

Las garantías se mantendrán vigentes por el plazo de la con­

cesión o permiso. 

Las personas físicas o morales que no hubieren garantizado el 

pago de las indemniznciones establecidas en este artículo, no 

gozarán de los beneficios de limitación de respunsabiliad. 

EXENCION DE RESPONSABILIDAD.- Tonto el propietario como el 

poseedor de la aeronave estarán exentos de la responsabilidad­

establccida en esta sección: 

l. - Cuando los da1ios provengan de falta propia de la vlctlmn­

o cuando sean el resultado de actos cometidos por un ter-
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cero con ln intención de c<"1usar daño a la aeronave, a -

la víctima o a las cosas. 

11.- Cuando la persona que opera la aeronave 1 lo haga sin CO,!! 

sentimiento. No obstante deberá demostrar que habiendo­

tomado las medidas preventivas necesarias, le fue irnpós_! 

ble evitar el uso ilegítimo, sin cuyo requisito será --­

solidariamente responsable con el autor del daño. (Art.-

353). 

En los casos de colisión de dos o más aeronaves, los propieta­

rios o poi:;ccdorcs scr5n solidariamente responsables por 1 os -

daños causados a los terceros o a los bienes en la superficie 

cada uno dentro de los límites establecidos. 

ACCION DE RESPONSAllILIDAD. - El derecho n percibir la indernnJ, 

zación correspondiente a los daños sufridos a que se refiere -

esta sección, y la fijación de su monto, se sujetarán a los -

disposiciones aplicables del Código Civil para el Distrito -­

Federal. 

Las acciones para exigir esta indemnización, prescribirán en­

un año, a partir de la fecha en la cual ocurrieron los hechos. 

DEHECl!O COMPARADO. 

LA RESPONSABILIDAD EN LA LEY SOBRE NAVEGACION AEREA ESPAÑOLA­

del 21 DE JUL!O DE 1960. 
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La Ley del 2 l de julio de 1960 española atendió con nus dis-

posiciones a ln provisión de normas positivas que habían de-

presidir el rápido desarrollo y fomento de la navegación aé-

rea. Esta ley ha cristal.izado los preceptos contenidos en la 

primitiva ley de Bajes, constituyendo, con el prestigio que-

cada dI11 va adquiriendo el tráfico aéreo 1 un .importante ava.!!. 

ce de la legf .slación .:ieronáutica española, salvaguarda de --

los intereses que e.l mismo representa, (283) por accidentes-

d·~ avincién. 

La responsabilidad en la ley sobre navegación aérea española 

la encontramos dentro del capítulo XIII cuyo título es -----

une la Responsabilidad en CilSO de Accidente". (28!.) 

En el rirtí.cu1o 115 de ln mencionada 1;.;y define lo que se en-

tiende por daño, ü saber aquel qlle sufrán los viajeros nbor-

do de la aeronave y por acción de Ja m!srua, o como consecue!!_ 

cia de las operacio11es de embarque y desem!>arquc, y ~l ql1c -

menten desde su cntr12ga a l.J empreoa hast<-l que por ésta sean 

puestos a disposición de.l destinatario, exceptuando todo el-

tiempo durante el cual permanezcan cm poder de Los servicios 

aduaneros. 

283 HAPELl.I ESRIQLtE i' PEREZ HIOJA DOMiri'GO: Ley 4h/l96t1, del 12 de julio -
sobre naver,aci6tl aérea publicada en Ql Boletín Oficial dl~l E5tatlo, -­
nú:n. 17br.i del 23 de julio tl~ 1%0, textos legale"' de apllcacl6n en el 
tráfico, 2a. r:did6n, Alta;nira 1'illtcrcs Gr.ifico:.., p. 115. 

284 lbidt•1:1. Art. 115, p. lli?. 
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El período durante ·el cual el transportista es responsable del 

daño causado se limita a las operaciones de embarque y desl:!m--

harque, (Art. 115), (285), será responsable del daño o perjui-

cio causado durante el transporte: 

1° Por muerte, lesiones o cualquier otro daño corporal sufrido 

por el viajero. 

2º Por destrucción, pérdida, avería o retraso de la.s mercan--

cías y de los equipajes facturados o de mano. (286) 

LIMITES DE RESPONSABILIDAD. 

Las indemnizaciones en favor del viajero serán las siguientes: 

1 º .- Por muerte o inc1.pacidad total permanente, doscientos mil 

pesetas (200.000.00 pesestas). 

2º .- Por incapacidad parcial permanente. hasta el límite de --

cien mil pesetas. (100,000.00 pesetas). 

)º .- Por incapacidad parcial temporal, hasta el límite de cin-

l..Ucllld 111.il pesestas, tJU,UUU.UUU.UU pesentas). (287) 

Las indemnizaciones respecto .:t la carga o equipaje facturado o 

de mñno, serán las 5iguientcs: 

a) Por pérdidA o :lv(>r!<i ~!~ l.:-! C.:'.!:::¡;.'.l, h.::ist.:t el límite <l+2. yul-

nientas pesetas, (500.00 pesetas), por kilogramo de peso-

bruto. 

285 Ibldcr.i, Art. 115. 

286 lbidem. Arl. llii. 

287 Ibidcm, Arl. 117. 



b) Por p~rdida o avería de equipajes facturados o de mano,-

hasta ·el límite de diez mil pesetas, (10,000.00 pesetas) 

por unidad. 

Si ln carga o equip.:ije facturado o de mnno se· transporta· bajo 

manifestación de valor declarado, aceptado por el transporti~ 

ta) el límite de ln responsabilidad corresponde a ese valor.-

(288). 

ART. ll9.- Son indemnizables los daños que se causen a­
las personas o a las cusas que ~e encuentre!! en la s-uper 
ficie terrestre por acción <le la aeronave, en vuelo o eñ 
tierra, o por cuanto de ella se desprenda o arroje. 

Las indemnizaciones debidas, por aeronaves y accidente, ten--

drán las limitaciones siguientes: 

l.- Para ael."OI".aves hasta de 1000 kilos de peso bruto, seiscicn 

tas mil pesestas (600,000 pesetas). 

2.- Seiscientos mil pesetas, más cuatrocientos ochenta pese-

tas por kilo que exceda de los mil, para aeronaves que -

pesen más de mil y no excedan de seis mil kilogrtlluub. 

3.- Tres millones de pesetas, más trescientas catorce pese--

tas por kilogramo que exceda de los ~cis mil, para nero-

naves que pesen más de seis mil y no excedan de veinte -

mil kilogramos. 

4.- Siete millones cuatrocientas mil pesetas. mas ciento ---

ochenta y seis pesetas por kilogramo que exceda de los -

:lBB lbiúe!'I. Art. 118 
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veinte mil. para aeronaves que pesen más de veinte mil­

y no exceda de cincuenta mil kilogramos. 

5. - Trece millones de pesen tas más ciento veinte pesetas por 

kilogramo que exceda de los c:l.ncuentn mil, para aerona-­

ves que pesen más de cincuenta mil kilogramos. 

Se entiende como peso de ln aeronave, a los üfectot:i di;; este -

artículo, el máximo Ulltorizado para el despegue en el certif! 

cado de aeronavcgabí lidad de la aeronave que se trate. 

Las indemnizaciones por muerte o lcs:l ones de personas, se --­

ajustarán a lo dispuesto en el artículo 117, incrementadas en 

un veinte por ciento. Si fuesen varios los perjudicados y la 

suma ~loh::tl de los claños causados excediera de los limites ag 

tes citados, se reducirá proporcionalmente la cantidad qtie h~ 

ya de percibir cadn uno. 

No obstante, las indemnizaciones debidas por daños a las per-

sonas gozarrin ele preíerenciü pd1~1 c.l. o....u0.i:v ..._.:,,¡ .. ~.:.::;¡;.::.:!:~ .: ·~--

cualquier otra exigible por el siniestro, si el responsable -

no alcanza a cubrirlas todas. (289). 

LIHITACION DE RESPONSABILIDAD EN ITALIA. 

Por decreto del Presidente Italiano del 7 de mnrzo de 198i, -

289 lbidem. Art. il'). 
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(efectivo el 8 de junio do 1987), los límites de responsabi-

lidad de los transportj Stas que operan vuelos domésticos de-

pasajeros, su equipaje y mercancías dentro del territorio 

italiano y aquel.los nperdores que causen daños a terceros en 

la superficie ha sido incrementado, siendo por dafios a pasa-

jeros por muerte o lesiones la cantidad de 100,000.00 DEG, -

(Derechos Especiales de Giro), tal y como los define el Fon-

do Montetario lntenrncional para convertirse n. las monedas -

nacionales de acuerdo con los métodos de valuación apl:i.cados 

por el Fondo Mor.etario Internacional. (290) 

~ 2'.IU Co111ité L~g .. -1 ¡;;¡,;, 7(..1. ,\:;ar:;ble:? ~!nntro~.11 1 17·18. i;c;lticr.ibrí! 1957, p. 
3 ce) l Agenda 3. 



RESPONSA!llLIDAD CONTRACTUAL 

CONVENCION 

Convención de Varsovia de 1929 

rrut~1colo de L:J. h:!yn de 1955 

Protocolo de Guatemala- de 1971 

Protocolo de Montrenl de 1975 

Convenio de Montrcal de 1966 

CUADIW 2-8 

$12 5, 000 FRANCOS POINCARE 
(8 1 300 D.E.G.), Pr,ltocolo 
No, 1, 1975. 

250,000 FRANCOS l'TNrARI' -
(16,600 O.E.G.) Pl'otocolo 
No. 2 • 19l5. 

1
1 ;no J ººº FRANCOS PO!NCARE 

(l00.00() D.E.G.) Protocolo 
No. J, 1975. 

sic 

58,000 tJólnres Norteaméri 
canoR, (ex el uyendo Costa--;; 
Legales). 

75,000 Oólareg Nonenmérf 
canos, (inc 111ye11dn Cost ;:i-; 
Legalt:s}, 



Ley de Vías Generales de Comunica­
ción. (México). 

Por muerte o inc:apncidnd -
total· permamente. -------­
(6. 760 días de salario mí­
nimo general). 

Por lesiones que ocfl~ionen 
incnpacid¡:¡d parci.:il perma-
nente. -------------------
(2, 712 días de salnrio mí­
nimo general). 

Por lesionen que ocnsic;ncn 
incapacidad totnl temporal 
(1 ,5000 días de sal;ufo r.ií 
nlmo general). -

Por lesiones que oca!donen 
lncnpacidad parcial tempo-
ral.----------------------
(1, 316 tlírrn d.c ~.:il::irio r.lÍ­

nimo general). 



I.ey sobre Navegación Aérea del 21 
de julio de 1960. (españa). 

Ley de Navegaci§n Aérea .Italiana 

CUADRO 2-10 

Por_ muerte o ·1ncapacldaJ to­
tal permamente. (200,000 
pesetaR). 

Por incapacidad pardal per­
manente. hasta el límite dc­
(100,00 pesetas). 

Por incapacidad pnrdal tt~m­

poral, hasta cl l.íí;dtt! dti -­
(50,000 pesetas). 

100,000 O.E.G. 

D.E.G.: SIGNIFICA DERECHOS ESPECIALES DE GIRO, CREADO Y DEFINIDO l'OR El. FONDO MONETARIO ---­

INTERNACIONAi.. 

S/C: SIN CAMBIO. 



RESPONSAB l LJ DAD F.XTRACONTRACTUAL 

CON\'E~CTON 

Convención de Roma de 1933 

Convención rte Roma de 1952 

Protocolo de Montreal de 1978 que 
Modifica la Convención de Roma de 
1952 

Ley de Vías Genernlc:; de Comunicación, 
Médco, 

T.P.y Sobre N.1vee-1dC:n Aérea Jci' 21 de Julio de 
1960. (España) 

CUADRO '.'-11 

$200 ,000 FRANCOS 
PO!NCARF. 

500, 000 FRANCOS 
POINCARE 

125,000 DEG. 
( 1,875,000 FRANCOS 
POINCAREJ 

12 ,500 Días de Salario 
.Mínimo General Vigente 

Pan1 aeronaves h1rnta -
de 1000 Kilos de pe:;o­
hruto, 600,000 Pesetas 

600,000 Pesetas, ni."is -
480 Pesetas por Kl lo -
que exceda de los 1000 
para aerounves que -­
pasen más de 1000 y -­
no t:At.:edun más de 6000 
Kilogramos. 

. .. 
~ 

o 



CUADRO 2-12 

1 1 000.000 de pe,<;etnr., más 
314 pusetas por kilogramo 
que exceda <le los 6000, -
para aernnnve¡:; que pesen­
máa de 6000 y no excednn­
dl! 20,ono kilogni.mo1;. 

7 1 400,000 pusetas, mfi:·> 
186 pesetas por kilogramo 
que e:-:ceda de loi::; :.0,000, 
pnr:1 f!Pfnn:1VP."l qui! pesen­

mfts de 20, 000 y no cxcc-­
dnn de 50,000 kilogrmnos. 

lJ'000,000 dt.~ pc~;eu:u;, -­
rná~ 120 pc~etc1s pur kiln­
gr.3mo qul! t•xceda de lm; -
so.non, para aernnnvcs -­
que pesen ¡n{i s de SO, 000 -
kilogrn111Lls. 

SE ENTIENDE COMO PESO DE LA AERONAVE, EL MAXHIO A!JTORIZADO PARA EL lll't~p¡.:c;uE EN EL GERTIFI-

CADO DE AERONAVEGAHILIDAO DE LA ~AVE QUE SE TRATE. 
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TEMA IIl 

I.- SEll\'JCIOS DE BUSQllE>A. ,\SISTEllCL\ Y SALVMre.\TO. 

1. J. CONCEPTO. 

El profesor Hamilton estima que ºLa nsistencia y el salva.men-

to en el Derecho Aéreo" comprenden el conjunto de medidas y -

reglas legales sobr~ la cooperación que debe prestarse en ca-

so de pérdida o accidente a una aeronave y _a las personas o -

cosas abordo de ella. (1) 

El Convenio de Aviación Civil Internacionnl de Chicago, cele-

brado el año de l 941+, establece en el Apéndice 11, Art. 25, -

Aeronaves en peligro, la obligación de auxiliar al decir que: 

"Todo estado contratante se compromete a proporcionar toda la 

ayuda que. le sea posible a las aeronn.ves f1Ue se hallen en pe-

ligro en su territorio y, sujetas a la vigilancia de sus pro-

pias autori<lndes, a permitir que los propietarios de las aer~ 

naves o las autoridndes del Estado donde esté 1natriculada la-

aeronave proporcionen la .1.•u1..L:::. .... n 1nc: rircunstancias ex.igan. 

Todo Estado contratante al emprendt!r 1...J. búsqued1:1 de ileronaves-

pérdidas, participará en L1s raedidi.ls coordinadas que puedan r.!:_ 

comendarse oportunnMentc conforme al presente Convenio 11
• (2) 

llAMlLTo:;: ~~_JJ .... r.::·.f.!i.':'.. Af:n•9_::, Sar.tiac;o ¡\e Chile, ¡_q;o, p. !;63, ~ 
cit;:¡do:; por GlLDLL:-lCISTi:k ALFREDO: ~lc.1"1('nto!i dL' Oerncho Al!ronáuticoº,~ 
).'.\, edición 'l';ill"i'~é: GdíicL'.S dt:! la linivcrl;l.id:id dd Pai;:tfico. p. l67. 

SZEKELY ALBERTO: Tr.:;t.:n1.~entos Fundarncnn.h•s tle ílcn•chu lntcnrncional Pú 
blico", Totr.o llI .l~edici~trecct.6n General de Publicn.cioncs, UN~ 
AM, Mfalco 192"1, p. ll'Jl. 

COH\'ENCHJ:l SDRf\E AVtACTflS ClVTl. 1t;TER1lAClONAJ •• 
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Así mismo el citado apéndice en el capítulo Vt, Normas y Med! 

das recomend.1.das en el tJrtículo 37° 1 sobre la adopción de ºº!. 

mas y procedimientos internacionales, determina el compromiso 

de todo Estado contratante a colaborar con el fin de lograr -

la mayor uniformidad po!Llble en reglamentos. normas, proced1-

mientas, etc •• en los diferentes campos de aeronáutlco 1 com--

prendido en su inciso K, a las aeronaves en peligro e invest_!. 

gación de accidentes. (3) 

El artículo 25 de la Convención dP Chicngn sr. encuentra desa-

rrolladn por el anexo 13 de dicho Convenio que establece las-

normas obligatorias, así como los métodos recomendados in ter-

nacionales, en materia de búsqueda y salvamento de aeronaves-

accidentadas. ( !1) 

firma: Chlc.1~0, 7 de Uiciembn~ de 19410. 

Entrada en Vlgor: 4 de Abrll de 1957. 

f1RT. 2~1.- l\cronaVt!!l en l'éligro. 

Los Estados Contrat..rnte~ :;e comprometen a proporcionar ln nyucin qu~ les 
sea posible a las aeronnve:; r¡uP :;e hallen en peligro en su tcrritorlv y 
ll pcnnltir, de m:ucrJu Co..'11 l.1.-; íl'g\IL1cioa..::> d.; oiU~ prüpÍ.'.lt;. J.llt.Uridud~:;­
del Estado en r:¡m• estén mJ:trículados, prnporciom~n la ayuda que las ci_!: 
•;unstnnci;1s cx.ijnn. Todo:; los Estados contratantes, al cmpr~ndi?r la-· 
búsqued;1 de aerona•Jc!l p1!rdJd;1:;, colabor.:1ci6n en l.15 mf.!didas coordinadas 
que en su opon:unid,1d su r-ccur.üc11Jl'11 (]!;! t.:uufunild.JJ con est.:i Con-.·cr.ción. 

Ibidcm Art. Ji', Convend .~n de Chi cago • 

• '.ne.-.:o 12 nl Convt>nin .<;nlir·.' ,\viac:l(1'1 Clvil Internacional, 6a. cdici6n --
1975, Documento 01\CL. 1,u.001, p. q 
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Estos conceptos provienen del De re.cho Marítimo, que antes de­

aparecer como tal y por consiguiente: como norma jurídica, de­

vino a su vez de element3lcs principios humanos y morales. 

La asistencia. es sinónimo de prevención de un uioi¿; . .;tro > c.in­

la. condición de que {;ste se presente como inminente. El sal­

vamento, es la ilyud¿1, la re¡rn.rnciún en lo posi.ble del daño p~ 

ral paliar sus consecuencias. 

Cabe acatar aquí que mientras lü a.si!::tencia tiene por objeto­

prevenir un siniestro considerado C(lmo inmJnente, el salvarnen 

to, posterior .J la asi~tencia, persigue la reparación de los­

daños producidos o la atenuación de sus consecuencias. 

La asistencia o salvam.ento pueden reve:-;L.i.~· -:!i•:".':~.n.!-; facetas -

según las circun;stancias. Así tenemos eJ casu <l...: :1'.:ii~;tend.a­

para aeron;.wes en th~i:ra, que pttcdt! r~.1lizarsc por intermedio 

de otrab .:<.::!ronaves, bien sea con l;t finaJ i.dad dl! I"l."'SCüte, re-· 

cono e imiento .. El e.aso de asJ stencia p.:irn ae.rnn.::ives en t:::l --

mar, que puede ser proporcionada por huque.'.:~ u también por ae­

ronaves a otras aeronnvesi y por último, el e.aso de asisten-­

cia para aeronaves en aguas internns, cor.10 r io:-:;, lagos t re.pr!:_ 

sas. etc. 
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OBLlGACION DE DENUNCIA.- Existe la obligación de denuncias -

el hecho en caso de accidente o extravío de la aeronave, co-­

rrespondiendo tal deber a toda persona que vea. o tenga conoc.!, 

miento de una aeronave que esté en esas condiciones, o Ue re!!. 

tos de cosa!;, personas o del mismo aparato, que permit.nn sup2 

ner rlcb!an estar abordo. Estrl norr.i.J. común en todu clase de -

legislaciones, convenios y acuerdos, impone además la obliga­

ción del cuidado de los restos para evitar delitos de hurto,­

rapiña. 

OtiLlGAClONES DE 1NVESTIGAR. - El Convenio de Chicago, en el -

Art. 26 sobre investigación de accidentes, obl.íg.i :! 1n.s Estrt­

dos contratantes a investigar las c:f.rcunstancias de un ac:ci-­

dente si es que éste ha tenido consecuencias de cualquier ín­

dole o ha causado dat1os si Ja aeronave es extranjera. 

Dicha. investigacíón dcbC"rñ a.justarse, de ~;er posible, a los -

procedimientos y norm3s recomendndas por la O.A.e. I. 

El mismo artículo indica que se p~rmitirá al Estado donde es­

té matriculada ln aeronave: el envío <le observadores para que­

asistan a la 1nve1:>t..:!.;;.:!dÓn que se realice, ~sí comn debení -­

ser informado de los rcsult.'.l<lns de ln l':'lt:?ncionad0: invcst1ga-­

clón. 

En el nrtículo 3 del tltlüXo J 2 del Convenio sobre: !wiaclón Ci­

vil Inte.rnaclonul • fif: esrnblecc que los EstJCc:: 1·ontratanres-. 

delimitarán lrts áreas de búsqueda y salvamento, de- los cur!les 
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son responsables, estableciendo un centro coordinador de sal 

vamento en cada una de ellas. (5) 

Se determina así. mismo que los EstadOs dcbEfrán poder reque--

rir de sus autoridades locales, y de todos los barcos y aaro-

na.ves, una cooperación completa en la bús(¡ue<la. y salvamento,-

y proporcionar el bienestar a los sobreviviCntes de los acci-

dentes de: aviacióu. 

Se establecen además de medios de comunicación o determinar -

de parte de los centros coordinadores de salvamento, los cqu_! 

pos de las brigadas Je salvamento, los registros que deben --

11.~var!:ic, los procedimientos prepar,1torlos y los a sc13uir du-

rantc la búsqueda y salvamento, t.:into por lo:.-. cent ros coordi-

nadares como por las brigadds de [rncorro y las personas e.uc.aE_ 

gadas de estas últimas. en e.1 111g.:ir d<-1 acci<lente, 1.ns proce-

ü.i..u1!c!:tn~ .'.:l. seguir pri1· lo.'i pilotos al mandc.1 de aeronave!:> que-

observen un nccidcnte o intercepten lL1m<JJ,1~ 

ligro, las señales de hú&quc<la y salv.:1mento. 

Corresponde destacar por ~tt imporl:tni..'. to. ln n~comcndacJón de.1-

Anexo 12, según la cual 1..~•.!.:::. E~tado contr.atantc: di::herii autor_i 

zar a sus centros <le coordinación dt:- sa]v:n~icnto p:::ira qu2 so-

liciten de otros centros ~;imilnrcs l;J ayur.k1 que sea necesaria 

Non:ias :; ~1éto(.h1s r('.:o:~r·nd<1<le>~; lntern.1.:ional('S) bJ:;qu~d.1 y salva.mentu, -
/\nexo 12 al ConvL:nto sobr'" Avi'1ción Civil rnt~'n1.:id{1n:il, Doc1Jr.wr11:0 Jurí 
dico, fJ1\CI. 41 ~IJOL -
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incluso aeronaves, personal y equipo, y para que concedan ---

cualquier permiso necesario para el vuelo de las aeronaves en 

cuestión, entrada y trñnsito en su territorio, y para que ---

efectúen los arreglos necesarios con las respectivas autori.d!! 

des aduanet·as, de inmigración y otras, con objeto de fac:.i.li--

tar la entrada y tránsito de las aeronaves, personal y equipo 

que se proporcionen, a los fines de la búsqueda y salvamento-

(capítulo 2). 

CONVENIOS INTERNACIONALES SOBRE ASISTENCIA Y SALVAMENTO. 

CONVENIO DE BRUSELAS. 1910.- (6) 

Llamado también de. Asistencia y Salvamento de avión--.o por_ avi~ 

nes en el mar, donde se contempla la obligación. de. ayuda mutúa 

entre: capitnnes de n.avío y comandantes de aviones~ en caso de-

siniestro inminente l!n el desempeño de mis funciones. No se -

mcnc:ionn e.n dicho Convenio los casos de aeronaves perdidas. o -

peligro en tierra. 

(<"\NVENClON DE PARIS DE 1919. (7) 

Como en el Con .. ·cnio dí! Bruselas no se contempla la asüJl'!;nc!.:?.-

y salva.mento para las aeronaves en peligro en tierra. o nccid~!! 

tadas, pero SC! establee.e el derecho de lao aeronaves de los --

GlLDE:-lESITER '.·t:\t.:JJ;;¡:;: :.LFREOO: J.:lerJel\tos <le Dert-cho /,~ronl1ut1co:, 3,., -
edición T;il1~rüs Grfific:o~ de la Universl<lnd dd r~adfk1), Lima 1984 1 ~.­
p. 170. 

fllidem.. 
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Estados contratantes de s~r :rnlstidos en caso de riesgo por­

ocras aeronaves, regu1findose además, el salvamento de los -­

aparatos perdidos en el mar, salvo acuerdo en contrario y -

según el derecho maritimo. 

CONVENCION IBEROAMERICANA DE 1926. (8) 

Se adoptaron los mismos principios, en lo que se refiere a -

asistencia y salvamento que en la Convención de París de 

1919. El acuerdo se firmó el l 0 de noviembre en Madrid. 

CONVENIO PANAMERICANO DE LA HABANA DE 1920. 

El articulo 26 de dicha Convención establece que: 11 En lo 

que concierne al salvamento de la aeronave que naufragara en 

el mar se aplicarán los principios de Derecho Marítimo en a~ 

sencia de otros arreglos en contrarioº. El gran mérito de -

esta convención radicó en que según sus articulos 27 y 29; 

dispone el derecho a todo auxilio posible para las aeronaves 

de cualquier estado, decretando al mismo tiempo la obliga--­

ción, tanto para los Estados contratantes, como para los no­

contratantes, de proporcionar auxil:f.o a todas las aeronaves­

que se encuentren en peligro. La Convención de Pnrís de 1919 

y la Iberoamericana de 1928, sólo crearon obligaciones para-

las partes contrata11tes. 

iliidcm. p. t70 
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CONVENIO DE BRUSELAS DE 1938, 

Los principios jur1dicos que se aplicaron durante mucho tie.!!: 

po, pai:a la. pr.estnción de auxilios en el mar a personas o cE_ 

sas en peligro, fueron los del Derecho Marítimo, pese a la -

existencia de la aeronave, cuyo desplazamiento se efectuaba -

en otro elemento y que por su estructura constituía otro ti-

po completamente distinto <le socorro. 

En efecto, los convenios celebrados, como los mencionados en 

párrafos anteriores, se aferraron a estos principios que no-

sólo importaban para el Derecho Aeronáutico un defecto de º!! 

cimiento sino que slgnificnban la prescindencia <lel estudio-

de otras situaciones que requerían de una norma que ias reg.!:!_ 

!aran. 

La Convención de Bruselas de 1938, sobre la "Asistencia y --

Salvamento de aeronaves o por aeronnves en el mar", impone -

la obligación a l.1f:i aeronaves y buqucsz de prestrtr!'i'c :iu:dlio 

en caso <le accidentes y posibilidad de perderse en el war, -

fijando el derecho a lu correspondiente indcmni:'1ción. (9) 

BAUZA AUAUJO ALVARO: D~l Accidente Aviatorio su llroblcmátic.i Jurídi­
c:i: Col~cci6n dl! Estudio¡; Jur icos 1 Volumen Ill, trab,1jos de Derecho­
AC'l-on.5.utico y del Espacl(I, Stelvio y ~!atilde de llcrnández Editores, _:. 
Madrid l'l81 1 p. 116. 
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Para la nplicnción del presente Convenio se enti.ende por asi;!_ 

tencia todo auxilio que puede ser prestado a una persona que-

se encuentra en el mar en peligro de parecer, aunque sólo sea 

dando aviso, tenidas en cuenta las diferentes condiciones con 

arreglo a las cualeB se desenvuelvan lns navegac1ones maríti­

mni; y aérc11. (Art. 2, inciso 3). En este inciso el concepto-

de salvamento está incluido en el de asistenci~1. Dentro del-

mismo artículo, su inciso 4º indica que: 11 La obligación de 

asistencia no existe sino cuando la aeronave o el buque se 

encuentran en viaje o próximos a pi'.lrtir, y siempre que resul-

te n.11.onablcmente ¡nJsiUlc p.J.ra el los el prestar un auxilio --

útil11
• El inciso 5 º liher.n de l;i obligación de µrestar asi.s-

tencia. si se tlene la certeza de que ésta es propon:ion~1da 

por otros en condiciones r.1ejores o semejantes. (10) 

ASISTENCIA DE PERSON1\S.- Se senala lct u01.tt;:::.:::!.5~ ~nrn todo -

comandante abordo de un;1 aeronave de prestar a::; lbtcnci.1 a ---

cualquier persona que s<-, encuentre en el mnr, en peligro de -

parecer, siempre quiJ pueda hacerlo sin grave peligro para la-

aeronave, su trivulaclón pasajeros u otra:; personas. 

10 lbid·.~r.1. p. 17l 
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(Art. 2°, inciso 1º) 1 En el mismo artículo, en su inciso 2°­

se impone la misma obligación para todo capitñn en buque 1 -­

"a prestar uslstencia a toda persona que se e:nc.uentre en el­

mar en pcl igro de perecer sobre una aeronave o como conse--­

cuencia de una aver.ía de la aeronave". 

RESPONSABILIDAD Y PENAS.- Los incisos 6º y 7' del artículo-

2º, t!Ximen de responsabilidad al propietario o al armador -­

del buque, o al propietario o explotante de la aeronave, en -

caso de incumplimiento del deber d~ ~1sictcr!:cl;¡~ salvo <J.Ue -­

hubiese ordenado no proporcionarla. Las snnc.iones penales -

serán Jas que figuran en las leyes de cad.a Estado contratan­

te, 

INDEMNlZACIONES. - P0T" (d artículo 3º, se otorga el Di:recho-

n una indcmrdz~u.:i6n pura los s~'llvndorcs, como unn compensa-­

ción por el gasto que haya sido necesario hacer durante la -

asistencia y por los <lmlos sufridos durante la operación. 

Pierde su derecho ;1 l.:i iuUcu1ili:.~::::!.'5n P l ouc sin estar oblig.!!_ 

do a prestar la as1stencic'.l, la huhi.:::.<:c proporcion3.do sin ha­

ber obtcnidn un resultado útil al salvar per::;onas o contri-­

huir a salvar.las. 

La indemnización corresponderá pagarla al explotador de la -

aeronave asistida, o al propietario o nr.mador del buque <lsi~ 

tido) de ,')Cuerdo a las leyes nacionales o en los contratofi -

referentes al buque. 
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El importe de la intlemni:!J.t:ión es de 50 mil francos por pers2 

na salvada, y si ninguna lo hn sido, de 50 mil en toto.1. En­

cualquier caso la obligación del explotante de la aeronave. 

tendrá un máximo de 500 mil francos. En lo que se r(:!.fiere al 

propietario o arm.'.ldor del buquet se re.mite el Convenio a los­

princípios y regulaciones marítimas~ Se estima para el p_ago­

el gramo oro de 65 y medio miligramos de oro con ley de 900 -

milésiuos de oro fi..-.;:; pud·t e.ndo ser convertido en cifras redondas 

a cada moneda nacional. 

En los cusas de que la asist(?ncia efectuada por varios buques 

o aeronaves, implicara un total de indemnizaciones, Ruperior­

R los límites fijados ant<=-rio:rmente, el Coni.•enio ordena la. r!:_ 

ducción proporcional de los mismos. 

Los salvadores disponen de 6 meses a contar dc:;1dc el día en -

que tuvo lugar 1.1 asistenc:i;1 para reclam<ir sus indcmnizacio-­

nt!:-:J, <lcbi.<:?n~n procC!derse luego a determin;:ir Lrn responsabili­

dades. Loti 1:1orosoc; sólo podrán ejercitar ::;u.s derechos sobre-

el importe no distribuido. 

ASISTENCIA DE LA AERONAVE Y DE COSAS A BORDO DE LA MISHA. 

Así como el .Jrtículo 2° del Convenio se estable.ce ia vLlit;:.i-­

ción de proporcionar asistencín o intentar el salvamento de -

las person.1s que se encuentren en el. rna.r 1 en peligro de pere­

cer, el artículo 4° se refiere. p-refercntemente a la i:leronave­

o a. las: cosas que vnn abordo de la misma t."!n ~ 1 mar, y <:!n ----
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peligro de perderse fijando una remuneración, para el buque­

º la aeronave que haya prestado la asistencia• de acuerdo a­

bases que se mencionan a continuación. 

Dicha remuneración tendrá en consideración: 

a) El éxito obtenido, los esfuerzos y el mérito de aque-­

llos que han prestado auxilio, el peligro corrido por -

la aeronave asistida, sus pasajeros, su tripulación y­

cargamento, por los salvadores y por la aeronave ó bu­

ques auxiliadores, el tiempo empleado, los gastos y 

perjuicio sufridos y los riesgos de responsabilidad o­

dc otra clase corridos por los salvadores, el valor 

del m.:itcrial c:-:pucsto por ésto~, habidn c11enta, en !;U­

caso, de la actitud especial del asistente. 

b) El valor de las cosas salvadas, (inciso l º). El inci­

so 2º del artículo referido, condicion~1 la remunera--­

ción al éxito de la asistencia o salvamento. 

La remuneración no podrá exceder del valor de los bienes sa_!. 

vados, debiendo entregar:;:;e aún en el caso de que las aerona­

ves o buques auxilforcs pertenezcan al mismo explotador, pr.9: 

pietario o aF.egurador. 

Si hubiera concurrencia de salvadores ;il reparto de la remu­

neración, se hará de ncuerdo al inciso l <> del artículo que --

comentamos. 



284 

Por último. en el inciso 6° se añade que: 11Las mismas reglas 

son aplicables en caso de asistencia o salvamento en el mar -

de un buque en peligro o de su cargamento} realizado por una -

aeronave conservando sin embargo el propietario o el armador-

del buque e 1 derecho de ampararse en la limitación de respon-

sabilidad establecida para él en las leyes o convenio~ cli vl-

gor en materia de asistencia y salvümento martítimos". ( l l) 

DISTRIBUCION EN GASTOS EFECTUADOS l'OR LOS ASISTENTES Y DISTR_l 

BUCION EVENTUAL DE LA REMUNERACION ENTRE EL EXPLOTADOR Y EL -

PERSONAL IJE LA AERONAVE. 

El artículo 5º c.lel Convenio de Bruselas dlce que, en el caso-

en que se haga obligatorio e 1 pago dl! lns i ndemnj ~:ad.enes, --

de acuerdo a los artículos 3(1 y l+º del Convenio, !;;C podrá ---

Pf Prt11~r 11n;l rlistribución cquit.'.ltiva sohre las bases y con --

los l!mit~s fijados P!1 lo.~ mi.smns, nsí como rnn arreglo a los 

gastos realizados y <laiios sufridos. El art:lculo 6° establece 

que de acuerdo a las l~yes nacionales serií regulada la distri 

bución eventual d~ la remuneración eulrt! c1 t1.pl11t .. Hlor y c.l·· 

personal de la aeronave. 

11 lbi!.lcrri. p. liJ. 
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ASISTENCIA Y SALVAMENTO A LA VEZ Dr: PERSONAS Y BIENES. 

En este caso, en el artículo 7° se estima que: "El salvador­

de personas tiene derecho a una part~ equitativa de la remu­

neración acordada por el salvamento de bienes 1 sin perjuicio 

del derecho a indemnización que le corresponde a tenor del -

artículo 3° 11
• 

PERDIDA O REDUCCION DE LA UIDEMNIZACION O REMTJNERACIO:I. 

Según el artículo 8°, en su inciso l, no habrii lugar a inde_!!! 

nización o remuneración, si se hubiese proporci.onado asiste_!! 

cia o salvamento a pesar de la prohibición expresa y razon~­

ble del asistido o salvado. 

E.1 inciso L" del mismo artículo Indica que lu indemnización­

º remuneración podrá reducirse o suprimirse, si por culpa -­

de los salvadores se ha 11 hecllo necesaria la asistencia o sa.J:. 

vame.nto, han aumentado los daños o se han hecho responsables 

d.:: LuÜos, hurtos, encuhdoicntos, o cualquier.:J otros actos -

fraudulentos". 

PERSONA A CUYO CARGO GORRERA EL PAGO DE LA REHUNERACION. 

El artículo 9º determina que: 

I.- La remuneración exigible. a consecuencia de operaciones 

de asistenc13 operaciones de asistencia o de salvamen­

to corre. Li cargo del explotador de la ;¡eronAve asisti­

da, o del propietario o armador del buque asistido, de 
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ac1H:.rdc1 con las di~~µ(Jri!c:L.mcs de l3s leye~ ni:t.riOnnles-

o de los contratos relat.i:\'os al buque". 

2.- El explotador de la aeronave po<lrá recurrir contra los 

propietarios de las mercancías por la parte de ln rem!!_ 

neración que corresponde a la asistencia o al sa.lvame_!! 

to de tales mercancL.1s. Tul acción podrá desaparecer­

º ser limitada cuando resulta que la asistencia o el -

salvamento Je tales mercancías han sido necesarios, -­

como consecuencia de un hecho del. explotador, que pue­

de originar responsabilidad a cnrgo de ésta y a favor­

de los propietarios de lns mercancí~1s. 

3.- El propict.:trio d~ ]-1~ mercanc:ian podré. en tocio caso. -

obtener la entrega de las mismas por el explotador, o­

el levantamientodc los embargos que hubiesen sido efes_ 

tuados, abonando la parte de remuneración correspon--­

diente a la asistencia o salvamento de sus mercancías, 

o afianzando el pago. 

4.- Ln acción del propitltario o del armador del buque con­

tra los propietarios de las mercancías queda sometida­

ª las reglas marltimas. 

BIENES EXCLUIDOS PARA EL CALCULO DE LA REMUNERACION. 

Los efectos personales y equipajes de la tripulación y pasa­

jeros, así como los objetos transportados f)egún el régimen -
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de las Convenciones Postales o de acuerdos referentes al se!. 

vicio de correspondencia, no deberán ser considerados corno -

bienes, ni para el cálculo de la remuneración ni para las -­

acciones a ejercitar. 

POSIBILIDAD DE MODIF!CACION DE LOS CONTRATOS DE ASISTENCIA Y 

SALVAMENTO OTORGADOS BAJO LA INFLUENCIA DEL PEl.IGRO. 

El contrato de asistencia y salvamento que se otorgue en el­

mom~ntu y bajo la influe1H.:ia del peligro, podrá ser modiiicE_ 

do por el tribunal a solicitud de una de las partes, si est,!. 

ma que las cond1ciones pactadas no son equitativ.ns y singu-­

Jarmentc cuando la remuneración resulte, en un sentido o en-

otro, notablemente desproporcionado a los servicios presta-­

dos. 

TRIBUNAL COMPETENTE.- El artículo 13° se refiere a los tri-

bunales competentes. En su inciso 1 º se establece que las -

acciones por cobro de indemnización o remuneración, serán --

entabladas a elección del actor. bien ante la jurisdicción -

del territorio del domicilio del demanda.do, o en el territo-

rio en que han sidn efeetuRrlas ] as operaciones de .:..si stf"ncia 

y salvamento, y si hJ habido embargo de la aeroné.lvc o de la­

carga, ante la jurisdi.cción del lugar del embargo. 

En el inciso 2° del mismo artículo, se faculta al de1:rn.ndado-

para que en los caso~ en que diferentes ~alvadores actuen en 

jurisdicciones situadas en países dil>tintos, haga constar 
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ante cada uno de. ellos, el conjunto de reclamaciones y créd_! 

tos. a fin de evitar que sean excc.didos los límites de res-­

ponsabilidad'. 

CONCEPTO DE EXPLOTADOR.- Para el Convenio de Bruselas, "E>:­

plotador de la aeronave 11 (12) es toda persona que tiene la dispos_i 

cióri de, ella o -que la usa por RU propia cuenta. 

Si el nombre del explotador apareciera inscrito cfn el Regis­

tro· Aeronáutico u otra documento oticiai, el propletariu, -­

salvo prueba en contrario,. será considerado como explotador. 

OTRAS DISPOSICIONES.- El Convenio tiene otras disposiciones 

que se refieren a la prescripción de acciones, excepción en­

el caso de buques, y aeronaves del Estrido, campo de aplica-­

ción del Convenio. 

PROYECTO DEL CITEJA SOBRE ASISTENCIA Y SALVAMENTO DE AERONA­

VES O POR AERONAVES EN TIERRA. 

Este proyecto viene a _ser un c~~p~emento del Convenio de --­

Bruselas de 1938, que le sirvio de base. En el mismo, la -­

asistencia y sal vamcnto que comprenden otro ámbito. abarca -

11 las zonas notoriamente desprovistas de todos medios norma-­

les de asistencia y de socorro, y cuyos límites serán deter-



minados por los Estados, en cuyo territorio se encuentra11
, 

El proyecto obliga a los Estados contratantes a fijar los lI-

mites de lns zonas de que hemos hecho referencia, a coraunicá.r 

serlo a los otros Estados, así como a poner en su conoc tmien-

to la supresión, modificación o creación de zonas. 

El Comit~ Jur1d ico de la OACI, ha incluido en su programn de-

trabajo el estudio de estos puntos. (13) 

CONVENIO DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL DE CHICAGO de l 944. 

Al ·iniciar este capítulo hemos comentado algunos de los 

artículos del Convenio de Chicago, que hacen referencia con--

creta a la asistencia y salvamento. 

El anexo 12 al mencionado Convenio ( 14) se titula, "Búsqueda-

y Salvamento", y fue aprobado el 27 de Muyo de 1980, después-

de serios estudios, por el Departamento de Búsqueda y Salva--

ü1cntc tlc l::! OACT 1 1;¡ r.nmisión Aeronáutica y el propio Consejo. 

Enmendada en 1952, tiene aplicación desde el l º de ~ne ro de --

1953 para los Estados que lo han aprobado y para los que no -

han notificado su disconformidad total o parc.ial. En dicho -

anexo 11c dictan normas para la c.oordinación, el est.1blecimie.!! 

13 BAUZA ,\i{AlJJO i\l.\'i\Rfl: [11!1 Acci<hmtc AVliltorio V su Probl!2m,1t1ca Jurfdi­
~ c,-.,lecciún \!0 l::>tuií'IOS Juddlcos, Volumen Ill, 'frabajoi; de Dcrccho­
Acronáut!co y dl'l J.:sp11ch1 1 Stclvlo y MatUJe llernándf~~, Editor~:.. p. -
122. 

14 i\nt':.:o 11 .il CorivL•nio S<ibr\! Avi:u::l6n Civil lntcrn:1cion,1l, ~orn1.1s 'j ~1.?t9_ 
dos recon;.;·nd.ido:; intcrn,1clcmalPs, "llt';srp1ed;1 y Salvarncuto. 6,L (~dici6n, 
Marzo 1975, Documento OACI, 41 2001. 
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to, mantenimiento '} actúación de los servi.cios de búsqueda y 

salvamento en los Estados contratantes~ mares, zonas peligr~ 

sas, etc. 



TEMA 
4 

LAS ESTADISTICAS 
EN LOS ACCIDENTES 

A E REOS 



TEMA IV 

l. LAS ESL\llISTICAS E'll IDS ACCIDElil'l'.S Af..llF..OS. 

El sentido de los datos estadísticos referentcn a los ncci-­

dentes aéreos es una cuestión del mayor interés para todos -

los que intervienen t!O ln navegación y en el transporte aé-­

reo. Constructores, empresarios, ,1.seguradores, pilotos, or­

ganismos aeronáuticos e incluso usuarios obtienen de la esta 

dística las consecuenci.as precisas para el mejoramiento del­

material, instalnciones o bien su aptitud ante determinados-

servicios, cOl!llJ<ifií.2.s e ti l"-' rln aeronave~. 

Ahorn bien, esa misma divursi<lad de intere5es es causa de -­

que para cada uno de los elemontos que intervienen en la na­

vegación aérea, la estádistica deba formularse desde distin­

tos puntos de vista, y así: 

Para el asegurador, lo que intercs<1 es l¿\ frecuencia de accl 

dentes de un determinado tipo de ;1vión y en L:1s diÍerentes -

compañías y usos, con objeto de fijar L1 prirníl. m<.is apropiada 

aunqui;: .:..u. :-c~}.ir1rir\ parece s~r el más interesado en la obten­

ción de los <l~Hos rcfe'::'cnte~ a toda clase de accidentes, ---

puesto qui~, como veremos más adelante y es yn sabido como m!!, 

terial general, la estadística constituye una de las más lr.,­

portantes bases de trabajo y t.:<:Íi.L.ulo p.:i::-:? 1 .... nhtención de 

las primas de los seguros. Por esa relación t[!n esLr~cha 

que suele e:~ is t ir entre ambos, no puede pu recer ext raP.o que-

dediquemos tales datos. 
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Pnra el Constructor, delimitar aquellos casos de accidentes­

debidos al material en los diferentes tipos de avión. sepa-­

riíndolos de los que ti.enen por causa Jns fallas personales,­

mctcorologín, insuficiencia o defecto de las ayudas a ln na­

vegación. 

Para las compañías aéreas, quizá obtener el porcentaje o ta­

sa de accidentes de todas y cada una de ]ns causas a que pu~ 

den ser debidas, para obrar en consecuencia en lo que a mat!: 

rial, personal y servicios se refiere, y para el usuario, ln 

generalidad o totalidad <le los accidentes habidos, con su 

adecuado porcentaje respecto al transporte, dato que consti­

tuirá un factor positivo o negativo par.-:1 su presunta utiliz~ 

ción. 

Quizá por estos mismos motivos y teniendo en cuenta los dif..!:_ 

rentes intereses en juego, suelen ser variadas las formas de 

estaéiisticas cuando de establecer el porcentaje de acciden--

tes se traLa. 
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2. CL\.<;ES DE l:ST,\D lSUCAS. 

En oca5iones, se establecún lns estadístic.'.ls. en r11lación con -

el número de aviones accidentadas. Este criterio suele ser -

engañoso, puesto que ni es lo mismo que en dos años dlfcrentes 

se hayan producido el mismo número d~ accidentes, cuando en -

uno se ha volado el doble que en otro, ni tampoco puede serlo 

el que en uno de los nños hayan muerto cuatro veces más pasa-

jeras que e_n el_ otro. 

OtrnR vece!'> f't? basa la c.::t.'.ldízti.:a, r~laclonanrio ios acciden-

tes con el número de horas voladai:;, lo cual tampoco result~1 -

muy exacto, pues ese nU.mero de horas ·depende en unc1 buena P<l!_ 

te de la velocidad de las aeronaves. 

Suele ser conveniente la distinción entre accidentes mortales 

y no mortales, lo cual, si puede ser interesante pnra los as~ 

gul-adores e incluso para los futuros viajeros, nada indica --

respecto a la scg.uridad del transporte aér<'.O. 

Algunas estadísticas vienen c:l n~i fi <'JHfae !!n .'.!tc::::"'!.6;-, 

distintas clases de vuelo y así aparecen los accidentes divi-

didos en los que se refieren a transportes aéreos, aviación -

deportiva, trabajos aéreosJ aviación militar, etc., cosa que, 

por rt:gla general, sOlo puede interesar a los organismos rec-

tares de la aviación de los diferentes países. 

Clasificaciones también corrientes son aquellas que agrupan -

los accidentes atendiendo a la clase de trnnsporte n•alizado, 



regular y no rc¡;ul~r, nnctonal. e intt•rnaci.01wj', ~te. 

El criterio hoy día más establecido y que permite la COl'lfl<lr!!_ 

ción de loa nccid<!ntes aéreos. t;rnco como lo~ restantes me--

dios de transporte como dentro del propio transporte aéreo -

a través del tiempo 1 es la denominada tasa de morta.lida~. 

Se entiende qtie tasa es el número común no enteros tic pasaj~ 

ros muertos por cada 10 millones de pasajeros /kilómetro. 

Es decir, esta tasa se obtiene dividiendo el númer1) resulta~ 

te de multiplicar los pasajeros transportados por los kilúm~ 

tros recorridos en total, por el número de muertos ¡·or acci­

dente en el período de tiempo de que se trnte (~eneralr.vmte­

un año). 

Hay que tener en cuenta, por otra parte, las dificultades -­

existentes para la realización de las estadísticas. Ni to-­

dos los estados cumplen exactamente en cuanto a la comunica­

ción de datos se reíiere, ni los apartados se renliz:rn con -

la celeridad necesario por estar sujetos a investigariones -

lentas, ni por último 1 ulempre rcspondtin a la. abosulta ver-­

dad, nl tratar a veces algunas empresas de desvirtuc,r estos­

accidentos o blen de ami nnrt1 t las :::t..!..:iles con.secucnr.i.:is prod~ 

cid.:is en un cqulvocado nfár1 y creencia de defender a[·í su -­

prestigio ante el público. 



Acr.identt.'.~ en \1;1s. srrvlcic,,~ 111•ro~ i·e!Julüre~ ("1' \:;,, qut> 

rrurlcron pnojcro'J, 1•tn•l'iBI. 

(los datos di! 1967 s~ pr!'.!lillllf"larcs; nd•r.o d1sp<:1n1b\o:; 

! 1 1 th.1~ro de 111JCttos 

! \ ! por c:.u:Ll, 100 111illones pcr cild!I 100 c:illon~·s 
! 1 liUl'O!rc de \· ····················J·· .......................... . 
1 1 N~ro de 1 p.asajcro-s 1 f'ilsAjcros· ¡ t'.u.a¡t>rm.· j l l'!il'.1l'i ¡ ~c:rn' 
\ J.&o 1 Accidentes 1 11\.P:"!rtos ! k.~ 1 1;1.itl11 1 .,.o\a<io:> ! vol11a;1~ 1 d'! ,_.._,~·!" j 
I:······ ····l············I·········· ·1-······ ····l············l············i···········!··· ·······!· 
1 1 1 1 1 1 1 1 i 
1 Et.ctuidll la URSS 1 1 1 1 ¡ ¡ ! 
1 1 1 1 1 1 1 1 1 
1 1Wi8 ! 36 t 930 1 0.30 t 0,4S 1 0.60, 1 ü.W l c.n l 
1 19t.9 1 33 \ 96S ! 0._26 1 0.4 .. [ ;:;,;.;- 1 Q,19 ! n,25 \ 
J 1970 \ :?9 1 7()0 [ 0.18 1 (),29 J U.l.1 J 0.67 J 0.;!4 J 
\ 1971 1 32 1 Bel. 1 tU2 ! 0,3'5 \ o.4S l 0.73 \ O.Z7 1 
1 1912 1 41 \ 1,209 ¡ o.2t. 1 o,t.2 \ o.s1 1 o.n ¡ 0.3!. l 
1 1 1 1 1 1 1 ! 1 

1 ~:~ l ;: \ 1,: \ ~:;~ ¡ ~:~~ i ~:;~ ¡ ~:~; ¡ ~:~: ¡ 
1 1975 \ 21 l 461 1 o.va l 0.13 \ o.2a 1 o.:.<J 1 0.11 1 
1 1W6 l 20:.q 131, ! 0.12 \ 0.19 1 0.2:0 j 0.41 ! ll.1S \ 
1 1977! 241 51bl 0.07J 0.1Zj 0.31Jj 0,i.8\ O.te¡ 

1 1 1 1 1 1 1 1 1 
\ 1978 1 2s 1 1s1. 1 o.o9 \ o.1s 1 0.29 \ o.c.1 ¡ c. rn 1 
j 1979 \ 31 1 B71 { O.IO \ 0.16 i 0.34 1 0.5> \ 0.11 1 
1 1980 J 22 1 814 ! 0..09 j O.U. 1 0.24 ! O.la J O.IS j 
l 1981 1 21 1 362 1 l'.J:.0-' 1 0.0b 1 0.2:5 1 0.37 l o, 11, 1 
¡ 1962 1 26 \ 764 1 o.oe 1 o.u 1 o.2a 1 o.l.6 j o.te¡ 

1 1 1 1 1 1 1 1 1 
t 19Bl ¡ 20J¡ acw 1 o.oe ¡ o. n ¡ 0.21 l il.l .. ¡ n.::;. : 
1 1984 1 161 \ 22:3 1 0.02 ) 0.03 \ 0.16 ! U.?.6 1 O. lC" l 
1 1985 1 22 1 1,066 1 0.09 \ O. lS ! C,21 1 0.34 1 0. !3 j 
J 1986 1 17 \ 331 1 ().IH 1 0,04 1 0.15 1 0.2t. j O.O? ! 
\ 1987 \ 23 1 876 \ O.Co j 0. H.i j ~- 17 / C,31 \ 0.12 [ 

1 1 1 1 1 1 1 1 1 
1 lncluid<l la URSS 1 1 1 1 ! ! J 

1 1 1 1 1 1 1 1 1 

¡ !:~ ! ~! 1 ~~ ¡ ~:~ ¡ ~~~~ : ~::: ¡ ~:~: t ~::: \ 

1.- Incluye des colisione!> en el ;ure cr.ie t111ur;;n d4-.J1 i.:o;iQ á.:.i:. aci;;d~nte'.:. 
2.· Incluye una collslon en et aire que figur.a tomo un accidente, 
l.· Incluye Ul"lll colislan en t1r.-rro que figuro COOIO un accidente. 

FUENTE: BOLF.tlN OACI. Di.: .JL'i.10 Df; i%ii. 

Al~rrl· 

?:ijp~ 

o • .:.o 
0.3''.i 
0.31 
cu:. 
!U3 

:J.Jf, 
0,30 
U,22 
O,lO 

C,24 

a.2:. 
0.29 
0.21 
J.20 
0,(.1;) 

u.,~ 

º· 19 
0.11, 
0.13 

n,d. 
n,d. 
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CUADRO 4- 5 

Nlllll!ro de accidt.>nte~ que tu1n ocasionr.Co rruencs, nuiicro de pa~ajHos rra..erto:> 
y sobrevlvlente:i: par tipo de :ierooavc en i;orvici•)i:. reguli:irt's, 19SO·t;o7. 

(Tot:1l, lnternaciQf'l.l\es y n;icionale~; los oat:'.l. 19!!? Sc<l pret1in11"1res) 

1 -----¡--¡ 
1 tlastflcacion ViBO 1981 1982 19a3 191!4 195"> 191'/l 1957 ¡ fo1>'l\ ! 
!··················································································· ................ ·[·········\ 
1 1 1 
\•ccidentes que hnn ot11slonhdo ! \ 
\llUCrtes \ ! 
\ Oe turborreoc.dero 11 11 132 10 \ té \ 
1 Do turl>Ohellce t, 10 10 91 10 12 \ 7\ ! 
J De motor dt. t'!Tb;)\o S S S 3 \ }'.i \ 

1 ······[ . 1 
\Total 2:2 2-1 ?b 20 16 22 22 2S \ 174 j 

1 1 1 
!··················· ·················································· ····!·········! 
1 1 1 
!Posajerosrruerto-. 1 l 
1 De tur~rrenccicn 700 194 507 762 47 f.61 405 ó:B \ 4, 10? 1 
1 De turbOhel lee !!b 152 192 47 159 l 7Q \US 242 J 1, 162 j 
1 Oe rnOtor de e.-:bllo 26 16 65 17 26 36 12 \ 21)0 \ 

1 -·····! ·······i 
\Tot¡¡l Bit, 362 764 .809 213 1,0t6 5·•6 837 1 s,:.7~ ¡ 
1 1 1 
1··································································· ···········i·········l 
1 1 1 
\P;¡~¡¡jeros sobrevivi~lfl<..> 1 \ 
! De turborreaccicn 719 30 1,09C. 3C.6 HiY ;3 177 11"1 ! 2,l.84 ! 
1 Oc turOOhclice 11 71 66 C.7 39 24 90 15 ! 363 l 
\ De r.-.otor de 1.'1100\o 3 H 16 J ¡ i.i. \ 

1 ······\ ·······[ 
potal n3 \1:. 1,160 393 i52 122 ze3 t:s4 \ J,091 ¡ 
1 1 1 

L· En los d:ito1 corrc<;pondientcs u 19!!.6 y 19Bi esta irn::luid<1 lo Ui!.'iS, ¡:-cm no ocurre 1l">1 con lo~ dr.lo.~ 

2.· lridvre u,n.¡¡ cotisicn o:n tierra entre do~ turborcacton:s (119u1u .. ..,., ...... -. ~:~-: ~--~;,.1,.M.,l. 

3.· lnclvye Ul'la co\ision en VW!"\O entre dQs aerona·•e:l de turbohelict:t ttig\Orfl cune un 'loto ~cc1dcrite1. 

Fllt::Nn:: [IOU:n:1 Q,\Cl. DE J\!~.lO nE lfJHtl. 
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TEHA V 

l. LA IDESilC.U:Ul!I •::i; EL ACCIDE!l'IE DE AVIACIOll'. 

El artículo 26 de la Convención de Chicago, con el título 

11 Tnvcstigaciones de Accidentes", expresa: "En el caso de que 

una aeronave de tm Estado contratante sufre en el territorio -

de otro estado contratante un accidente que ocasione muerte o 

lesión grave, o que indique graves defectos técnicos en la --

aeronave o en las instalaciones y servicios p<1ra ln navega---

ción aérea, el estado en donde OCUIT.l eJ accidente abrirá una-

encuesta sobre las drcunstancins del mismo, ajustándose en -

la medida en que lo permitan sus leyes a los procedimientos -

que pueda recomendar la OACI. se permitirá al estado donde 

esté matriculada la aeronave que designe observadores para 

estar presentes en la encuesta y el estado que la realice co-

municar.5 al otro estado eJ informe y las conclusionP.s al res-

pecto". (!) 

dimicnto de l:i encuesta propL.'.l de estos casos. 

El ~stado donde ocurra un accidente de aviación, debe tomar -

las medidas del caso para garantizar Ja protección de las ---

pruebas y la custodia de ln aeronave accidcntadaJ n~>Í cor.10 de 

SZEKELY ALBEHTO: 1n:;tni~~·ntos fund.1n:entalt's úe derecho Intt•rnacion<il -
l'líbli.co, To::in Ill~~liclcn, Uireccürn General d" I'1:b! 1c~1ciun~s. --
p,-ll97 ' 
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su contenido, durante el tietupo necesario para realizar la -

encuesta relativa al ai:cídente, <le acuerdo con las non:ms --

del anexo 13. (2) 

Estos medios tienen po_r objeto impedir que ocurran mayores -

daños por el. acceso de personas- no autorizadas, robos y dct!:_ 

l-ioros. as! como facilitar ln conservación mediante fotogra-

fías u otros medios adecuados~ de toda pru~ba. importante que 

pueda b_orrarse· o destruirse. 

Ei estado donde haya ocurrido el accidente debe acceder a la 

solicitud de la conservación del avión, sus restos y medios-

de prueba, hasta que los examine o·se haga cargo de la cust2_ 

dia un representante del estado de matrícula, cuyo acceso d~ 

berá ser facilitado por el Estado donde ocurrió el accidente 

o hasta que éste tome intervención, sin perjujcio dP.l dere--

cho del estado en cuyo territorio sucedió el accidente, de -

trasladar los restos, contenido o partes, a un punto donde -

pueda permitir el acceso si el accidente hubiera ocurrido 

en una zona en la cual el Estado- considere no convPniente 

conceder el permiso de acceso (capítulo 3°, Protección de 

las Pruebas. custodia y traslado de la Aeronave). 

f>;onr;.1s 'j m6todos recorr .. ~nd~dus Internadon..ik:;, luv~'sti¡tlr.:16n ch~ ;\e.ti 
denles <k Aviación, An~xo 13, 7.J. Ed., ~layo de l'!fW. dor;urr .• ;nto rJAcr:-
6/88, 5/PI/850. 
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El estado donde ocurre un accidente está obligado ..i notifica! 

lo al estado de matrícula, en la forma már. rápida posible, 

informándose acerca del t1po, nacionalidad y matrícula, de la 

aeronave accidentada, nombres del propietario, e:<plotador y -

arrendador, nombre del piloto. fecha y hora del accidente, 1~ 

gar donde se encuentra la ooronave, número de muertes y licri-­

dos, etc., también notificar al estado de fabricaciones. (J) 

A su vez, el ent.1dt1 de ;;;.:itríi.:uld brindará, en la minma fonna,-

la información de que disponga respecto de la aeronave acci-­

dentada, comunicando si se hará representar en la er:cuesta, y 

po.ra el caso afirmativo, la fecha de llegada de su tepresen--

tante. 

La norma 3.I.3 del capítulo 3, parte II, agrega que al reci-­

birsc la notificación inic'ial del accidente de una aeronave -

con turbinas certificadas para operar con un peso tnfximo de -

despegue de 5. 700 kg. (12.566 libras), sin indfC'a('iil:· de ~~e.­

su participación sea innec<..>saria. el estHdo de f.:i.bril.•.H~itin i_!! 

formarii al estado donde ocurrió el accidente si int•1rvcndrá -

en ln cncuestil y en tal caso la fecha probable de llegada de­

su representante. (4) 

Nuti fic.1ción de 1\c dJ,\nt Cf> / J ne idcnte:; 1 e i rcul.1r OACI 2(;<}-A~iíl 2 7. 

Anexo 13, :~nrr:::1s y ~·l('::urJ1)1~ RecomenclndD:; Intcrn,1cionales 1 Opclt. p,4 
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La encuesta para determinar Jas circunstancias del accidente. 

debe ser realizada por el cstdo en que ocurra el siniestro} -

pero podrá delegar su rc.i 1 ización, total o parcial 1 en el es­

tado de matrícula, debiendo íacilitar la encuesta pur todos -

los medios do su aicance. 

La norma 4.3.2, especifica el derecho del estado de fabricn-­

ción de nombrar un representante para que esté presente e.n la 

encuesta <le los accidentes sufridos por aeronaves con motores 

de turbina certificada para operar con un peso máxima de des­

pegue de más de 5. 700kgs. ( 12. 566 libras) 1 salvo qu? en la n~ 

tificación inicial se indique que tal asistencia es innecesa­

ria. 

El apéndice 1 del anexo l J mencionado, especific~1 les puntos­

que debe comprender, siempre que sea posible, la notificLtción 

posterior. 

El apéndice 3 contiene los datos e informaciones que debe --­

abarcar el ºinforme resuT'1i<lo 11
, síntesis del intormc rropiame~ 

te dicho destinado o ser incluido en l.1. 11 Recopilaclón de Acc_! 

dentes de Aviación'1 de la OACL 

A los efectos de la 011cuesta se lievanl un rcgü;tro <le toda la 

información, se vislt.it-.í el lug;1r del accidente, cxaninándose 

los resto¡:; de la ctl!ronave, y tomnrá la declararión de los tes 

tigos, siempre que tollo ello S(!a posible. 
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El estado de matrícula podr.ií nombrar un representante para -

que asista -a la encuesta y todo estado contratante debe pro­

porcionar la información que desee solicitar el que l.J real!_ 

ce, en cuyo caso tendrá derecho a nombrar un representante y 

asesores para que asistan al estado de la encuesta, 

Cuando no pueda establecerse_ claramente que el lugar del acl:.!_ 

dente se encuentra en otro estado, el estado de m.:itrí1·1!1,:i --­

efectuará la encuesta pertinente. 

El estado que realice la encuesta enviará al estndo de matrí­

cula y a aquellos que estuvieron representados en la encuesta 

sin pérdida de tiempo 1 un informe acerca de las conclusiones­

alcnnzadas, el CU<ll puede r¡ucdar restrjngido respec;o de es-­

tos últimos Estados, a las cuestione:; que puedan afectarlas. 

Si un estado re.:ilizi:l un,1 encuesta sobre un accidente y consi 

dera que su resultado contribuirá a la seguridnd de la avia­

ción, tendrá íntcrés técnico o servirá para. prnve.nfr nuev0s­

accidcntes, deberá enviar tr(~S ejemplares del ínforr.11• resur.i_!:. 

do a la OACI. para su clivulgación (parte. Ill 1 norma 4.1). 

F.st.'.ls (':bligacit: .. 11e~, '.J.lle s~ up11ci1n sin perjuicio de las nor­

mas establec.:ic.Jas de cndil país, surgen de lns normas de Jos -

capítulos 3 1 4, 5 y 6 del ane~o 13, el cual establece ademils 

una serie de Recoml!ndacione~:;, las cuales tic acuerdo con su 

naturaleza, no son 0blig<1torias, según el v.1lor <tLribuido a­

las métodos recomendados. 
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Entre estas recomendaciones, c11ben mencionar, por su aplic!!_ 

ción general, la que determina que todo estado contratante 1 

cuyas instalaciones o servicios de seguridad hayan sido utf 

lizados o que normalmente podrían haber sido utilizados por 

la aeronave antes del accidente, debe facilitar al estaJo -

qui! realiza la encuesta) toda la información que poseo. al -

respecto. (capítulo 4) 

Las encuestas se efectúan de acuerdo con la¡:¡ lt::ycs r ¡:ircce­

dimientciS del pnís que los realiza, sin perjuicio del cum-­

plimiento de las normas internacionales dictados por la ---

OACI. 

Este organismo, con e] fin de facilitar las encuestas por -

las juntas o personas encargadas de las mismas, ha publica­

do· sugerencias, información básica y procedimientos de ayu­

da, los que figuran en el documento 6920-AN-855, "Manual de 

Imi~.stit;.::ci6n cle .<\rf'i<lentes de Aviación". Allí se estudtan 

todos los (actores que intervienen en los mismos y los pro­

cedimientos para determinar el origen y las causas de los -

siniestros. 

CUALIDADES DEL INVESTIGADOR. 

La investigación de accidentes de aviación éS una tarea su­

mamente especial:i.zada que sólo deberá encomendarse a perso­

nal adiestrado, dotado de muchas cualidades, entre las que-
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figuran como no menos importantes la predisposición a la i2 

dagación minuciosa., la aplicación a esta clase de trabajo,­

diligencia y paciencia. 

El inveutigador debe tener buenos conocimientos prácticos -

de la aviación y de los factorefi que intervienen c.n lus --­

operaciones de aeronaves en general. La pericia técnica, -

lo perseverancia y la lógica son los elementos de que se -­

sirve su profesión; la modestia, la integridad y el respeto 

por la dignidad humana son normas de conducta. 



TEMA 
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TEMA VI 

1. PRE\'E!ilCIOlil DEL .U:CIDE!ITF. ,\\"L\ltlllIO. 

l. - lNTRODUCCIOt:. 

Ut aviación se asienta sobre nna base de leyes y reglamentos,­

muchos de los cu."11es tienen por objeto mantener e intensificar 

la seguridad, lo cual es espec.lnlmente cierto en el caso del -

transµorte .:;,.§rea rc¡;u.1.:?.!', qui~ Alcanzarlo niveles dF: sef;uri.dad -

iguales a los del transporte p1íblico de super ficic. Esta mnn~ 

ra de abandonar la seguridad1 que con frecuencia denomina¡¡¡os -

normas en materia de seguridad 1 es un elemento esencial de la­

aviación. 

Dados los perjuicios de toda índole ocasionados por los acci-­

dcntes de aviación 1 es lógico que haya sido preocupacíón cons-­

tante. de los gobiernos, organismos internacionales públicos y­

priv11ijoq1 estudiar todas aquellas medidas relacionadas, con la 

forma de prevenir siniestros. 

La investigación sobre las causas de cada accidente de avia--­

ción, efectuada inmediatamente de producido el mismo~ tiende a 

dicho objetivo, así como a la mejora de la infraestructura te­

rrestre y sistemas de apoyo a la aviación, el estudJo de la r::_ 

sistencia de loR materiales. 



2, - DEFililCIO~. 

La OACI ha definido a la prevención de accidentes como la de.-

tección, supresión o prevención de peligro~, ( l) 

Peligro: Situación 1 suceso o circunstancia que puede dar ~u-

gar a un accidente. {2) 

Incidente: Todo suceso relacionado con la utilización de una 

aeronave, que no llegue n s-er un ncc:idente, y11 que nfecta n -

pueda afectar la següridad de lns operaciones (an~xo 13). (3) 

Riesgo: consecuencia de aceptar un peligro. 

3. - ANTECEDENTES. 

En sus comienz.os, la aviación estaba en manos de individuos,-

no existía ningún sistema organizado para el intercambio de -

información sobre seguridad. La primera guerra mundial fue -

el estímulo para crear grandes industrias aeronáuticas. La -

aviación se transformó en un recurso nacional :: se introduje-

ron critcrior militares de performance y de finbilidad. Se -

destinaron sumas cuantiosas para la adquisición de aeronaves, 

lu trndición de normalización, aprobación y modificación --

a la luz de l;i experiencia obtenida en las operaciones, pasó-

11:·1;.mual de Pn:.vu:ci,~n lk :\ccidPntt';: 11 , Pntl!M"!1t(' CL\f! (1:,·12-Ali/9'!.l, Ja. f'd. 
1984, p. l 

lbitli,;rn, 
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n formar parte de la industria aeronáut!ca. Subsiste actual­

mente la mayoría de e~os criterios en lo tocante n.] proyecto, 

la construcción y las operaciones. 

El vigoroso crecimiento de la Aviación CivJ.l a partir de 1945 

ha exigido una mayor intervención de lus gob"iernos. 

Los órganos han constatado que es necesario intensificar los­

procedimientos de control que rigen disciplinas tales como 

proyecto, fabricación y operilción. En todos los aspectos, ln 

OACI ha desempeñado un papel muy importante en la coordina--­

ción y la normalización o nivel internacional. 

El éxito de cualquier modalidad de transporte está determina­

do en gran medida por el grado de velocidad, comodidad, e con~ 

m!a y seguridad que proporciona. El rápido crecimiento del -

tranHporte aéreo indica que en gener11l 1 satisface las opera--. 

cienes del púh1 feo en estos nspectos. 

El alto nivel de seguridad 1<1grado en lo.s últimos tiempos en­

la~ operaciones de las líneas aéreas regulares, no deberf.n 

ocultar el l1ccho de que podrían h:1berse evitado 1.1. mA.ynr'Ín rlP 

los acc i<l~n les ocn rr l dos. Es to sur,ie re que, en muchos casos 1 

lai; medidas <le- seguridad que se aplicaron pueden haber sido -

insuficiente~;, se pasan por alto o se desconocían. 

Mirando hacia ~l futuro, es preciso contur con mejores méto-­

dos y progrnm::is de pt"evención de accidentes, puesto que los -



peligros m;Ís evidentes y f:íciJ.l~S d~ evitar ya no existen, al­

menas en lo tac:rntc ,'i. las líneas aéreas, los progresos técni­

cos en la aviación present.arfin peligros nuevos o difo:rentcs. 

En consecuenci.:1, t:s preciso que lns actividades de prevención 

de accidentes se m01ntenp,c:m al tanto de eso_s acontcdmientos,­

para alcanzar el objeth·o de· reduc:ir aún más el índice de ac­

cidentes. 

4, - NECESIDAD DE LA PREVENCION DE ACCIDENTES. 

Los accidentes de aviación ocasionan pérdidas importantes de­

recursos vitales, o sea personas y material. con todo, es rlí­

ficil evaluar con precisión el costo real de los accidentes -

de aviación. Desde el punto de vista financiero. los acci.de.!!. 

tes pueden resultar suma:nentc costosos dehlJo a lai.. <lt!miHH:ias­

de compensación, a Jos costos de rempl;1zo de las aeronave:; y­

a los efectos de la publicidad adversa. Los costos socialcs­

son menos tangibles. !-Jo pueden cuantificarsr,; ni el dolor de-

la 8ocieJn<l representa lü pérdida de per$onas calH icadas y -

valiosas. 

Con todo, un estado ha prepnr;ido un modelo (!+) que proporcio­

na una indicación de los costos directos e indirectos de 1os-

Ibld·~¡r¡, p. 4 
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accidentes de aviación.. F.ste modelo es un<l guí..n pnra sus ta-

reas de pre.venvi6n de accidentes. 

En él se exarninan varios factores con el propósito da detc.rml_ 

nar los costos financierost aunque no socJ.,1les, de un acciden_ 

te de aviación. Estos fa.e to res son: 

Pasnjeros muertos y lesionados. 

Dafios a las aeronaves. 

Búsqueda y i;alvamento. 

Investigación de gobierno y d~ •d>t:!.c!.:.idf!5 no gubernamen­
tales. 

Seguros. 

Repercusión financiera para el ex-plotador. 

Daños a la propiedad. 

El costo Je l~ prevención de accidentes no puede ponderarse -

fácilmente en función de sus beneficios, d~bido a Q\Jt! no es -

posible determinar los accít!entes que no ocurrienm como con-

secuencin de las medidas de preve.nc.ión. S ln embargo, la pre-

venc1ó11 J.~ :!C"irlent~s significa con frecuencia ttna m<tyor efi-

cacia, ya 4lH~ ~;~1 nhjt.>tivo es idimlnar errores y oeUi...lc::.::~"1.::-

a todos los nívf.!)es. Como ejemplo, un r,ran e:<rJotador di! ---

aeronaves halló que el. tren de nte1ri;:~:jt• de ;Üguna:l i1eron<l--

ves en cicrtns oc~1t-.lur,..;::; p••1lría no replegarse después del de..z. 

pegue. Esto c:-:igía ,1rrojar el cn;11bu:;tjhJP '! regresar nl nt.n·S?_ 

drcima de snilda. La investigación denostró que las ;;iicroint~ 

rruptorcs del tren de aterrl.zaje func.ionahun tit!l deb:ido n. la-· 

prt:senci.1:i de huf!H!dad. Al cambiarse lot> intert:"uptores por 
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otros más perfeccionados, se redujeron mucho los·costos de -

las operaciones, ya que mínca más SC' interrumpieron los vue-­

los por esta razón. 

5. - OTROS ASPECTOS QUE CONVIENE TENER EN CUENTA EN LA PRE­

VENCION DE ACCIDENTES. 

Toda mejora de la seguridad aeron~utica exige los esfuerzos-

combinados de todos los sectores de la· industria, en partic~ 

lar de la administración, de las tripulaciones de vuelo, de­

los técnicos, de los fabricantes y de los organismos gubern!!_ 

mentales. Cada sector desempeña un papel indispensable, de-

modo que st uno solo de esos grupos no cf'1rth 1:trn. 1.:t t.::irea r!.: 

sultará incvitabl~mente más difícil y serfi menos fructuosa. 

En el pasado, el cumplimiento de los reglamentos para aumen­

tar la seguridad operacional de la nviaclón era, por lo gen!:_ 

todo ncces.:irio. Sin embiirgo, en los últlmn.s años las esta--

dísticas de accidentes no registran mucho~:; progresos. Esto-

ha llevado a creer que es preciso adoptar ('tra.s ml!didas de -

prevención que no forman parte de Jos reglamentos. 

Otras consideraciones que apoy;1n J3 necesidad de los progra-

mas de prevención <li.:: acciJc.ntes que cumplemcntan las activi-

dades tradicionales norm.1tivas en materia de seguridad son -

las slguientes~ 
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a) Los accidentes cont!núan ocurriendo; a pesar de e:dstir 

y observarse numerosas reglas y reglamentos. 

h) La renuencia de las personas a comunicar inform.:iclón 

que les puede incrir.iin.:ir, a los organismos lnvestigadu­

res que forman parte del organo normativo. Esa inform!.': 

ción puede ser vital para comprender plenam~nte las ci.E_ 

cunstancias de un suceso y en consecuencia para las me­

didas de precisión. 

e) Los organismos investit.:adores que forman parte de los -­

organos normativo:; descubren a veces deficiencias en es­

tos últimos que podrían ser: 

1) Conflictos de intefes. 

2) Una evidente falta de credibilidad. 

3) La posibilidad de interferir en la entrega de infor­
mación sobre seguridud. 

Cada vez más se reconoce el a lc<tnce de estas limitaciones, y -

varios estados están haciendo ahora hincapié en el c.arúctcr no 

punitivo de las actividades de prevención de .1cciden.tes enea-

z.1ción en m.1tcri.:i de .:;cgurüL1<l. 

6.- OBJETIVO DE LA PREVENCIO~; DE ACCIDENTES. 

accidentes es evitar que se produzcan accidentes de aviación;-

lo cual slgnificí.l mmcntnr la confianza del público en la seg!!, 

ridad ele los viaje~; por ví.a aérea, salvar vidas, ahorrar dine.'... 

ro y reducir el sufrimiento. Aunque esto pueda parecer e vide!!_ 
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te, es preciso decirlo cl11rnmente 1 _ ya que este objetivo, en -

la vida real, a veces se pasa por a.lto en beneficio de otras­

considernciones. 

Con frecuencia e:dste la tentación de agregar a este simple -

objetivo consideraciones jur~dicas o de otro carácter, tales­

camo culpa o rcsponsnhilidad. Si c.sto ocurre, se compromete­

la eíicncia de los esfuerzos de prevención de accidentes. 



-
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CASO PRACTICO 



No. 660 FECHA: B DE !JICIEHBRE Df. 198h PAIS: E.lJ.A. 

PARTES: TOTE ET AL TRIBUNAL: Corto 01.strital 
VS del Distrito -

LINEAS IBERIA Este Je Penn.syl-
DE ESPAÑA vania. 

JUICIO: Responsabilidad Civ ll 
(Contractual) 

MATERIA: Falta de competencia del Tribunal. Excepción basada sobre la activi­
dad comercial del transportista matriculado en un Estado Extranjero y 
con punto de contacto substancialmente con los Estados Unidos de Norte 
améric:1. ¡.~oreign Sovend.gn Act de 1976 (i<SIA) 28 U.S.C. sección 1602: 
1611. 

HECHOS Michel Tate murió en un accidente de avlaclcfo ocurrido a un avión 
Boeing 7'1.7 de la Compañ!a Españcla Iberia, durante un vuelo de Madrid 
a llllbao ocurrido <!l 14 de Febrero de !985. 
El dlfunco, un ciudadano Norteaméricano residente del estado de Penn­
sylvnnia. cGt.'.lb.1 rcaliznndo un viaje de :·!adrid tl Bllba•J con boleto -
vlaje redondo adquirido en España. 
Los deudos del difunto entablaron demanda judicial por acción de re~: -
ponsabilldad por muerte contra IberLi. 
Ihed.1 opuso la e:-::cepción de incompetenci.1 contr:1 1.1 demanda fundándo­
.,,. ,.,, 1:' F"!"~!~;· ~""<:>;ni:::"' 1""'."'"',.¡'::!"'' "'"t ~!º7'-) 

OPINION: La demanda fué desechad;i principalmente por las siguh•ntl.!s rozones: 
l) FSlA es exclu;.;ivnmente pilra asuntos federales 11,~vrdos a Tribu -­

nales Norteaméricanos con jurisdicción para conocer <le Hsuntos -­
Civfles contra .1gencias u o(ic!n3s representativa:o de algún Estado 
E~tr.:rnjcrc Sa!)•_•c11ri~ ~· '1'·!~' t(':!¡";:!'l :?'.:t!'.'fd:?é! ~---~'2:'.'Cf;!! er: t .... r. E:::t:.:!::::; 
Unidos de lfortenmi!rica. 

2) Un Estado Extranjero no será 1.nmunc n la Juri:;Jicción de los Tribu­
nales de los Estado~ Unidos de Non.e:im.jrlcn, 0 de rd1jÚn Estado de L1 
Unión en cualquier caso rneJ.J.ante ~1 cual la acciún esté basada so -
bre la actividad comercial realizada por nlgunn agencia, oficina -
o empres;J dL• algún t;!~;tado extranjero dentro d·.: lc•s E:-;t.Jdos Unidos -
de Norteumér1ca ¡:~8 1J.S.C. Secci6n 1605 (:i) (:'.) ]. 



CONCLUSIONES 



COl'ICl.USIOXES 

1) Por accidente de aviación deberñ entenderse cu:ilqui.cr acontecimiento (¡ -

contingencia originado con motivo de la tranr;portación aérea que produt:e­

daños a los pasajeros; a los miembros de la t:ripulnción. a terceros y que 

produce dañan estructuntles a la aeronave y que no pueden uer reparadu~~ -

rapidamentc por el s1mple camhio de una pleza de rep1Jt.•sto :: que pone en -

peligro gravemente la seguridad de L:i aviación. 

2) Es indispensable l:elebrar un convenio iHtt.!rnacional ...:on el objeto de uni­

ficar criterio5 en cuanto a Umitcs de indemnización por respansabllida -

des surgidas de un uccide.ntc aviatorio. 

3) Establece el Art!culo 17 d(~ Ja Convención de Vn.rsovl,11 la responsabilidad­

del porteador por los daños que sufran los viajeros a bordo de la <icrona­

ve o con ocasión de las operactones de embarque y desembnrque. 1:::1 sigul!n 

te Artículo 18 le impone a s! mismo la responsabilidad por los daños oca -

sionados a los equipajes y inercanc!as durante el transport.:i aéreo. 

A la vista de ambos preceptos cabría extraer la conclusf.ón ck que dicho -

convenio consagra un prlncipio de responsab.tlldad objet.iva. Sín ernbarRo,­

ello no deja de ser un espejismo, habida cuenta que ul Artículo 20 viene -

n destruir tal apariencia, al condidonar la responsabilidad del transpor­

tiflta del modo siguiente : 

" El porteador no c>crá respo1wable ~! prueba que él y sus funci~ 

narios ó empleados han tomado todas las mc<l ldat; necesar las para 

evitar el daño o que les fu6 imposible tornarl~1s '' 

Naturalmente, aún siendo buena l.:.i lntención del leg!i~lador, la realidad -­

jurídica <lcmucstr3 que se tr:1ta de un prL'Cf~ptc> d(' totl0 punto tnopcra:nte, -

por cuanto siempre habrá unn medida d1ierenr.e de las yn adoptadas, cuyil -­

posible e:<lstendn impedlrd que el porteador pueda ampararse en ln exonc -

ración de re¡jponi.ahill<lad que prt!coniztl el cl.tddu Aitículo 20. 

Sin embargo, en 1-o que pudicri1 poder parecer un juego de contradicciones -

y despropósltos, hay r¡oc concluir qut' tal ~;ubjetivi.dnc1, en Ja prrictica, 



ne torna e.n una responsabUidad objetiva por cuanto nunc.1 ~l porteador, 

como hn quedado dicho, podrá acreditar que no hubo ni unn sola medida -

necesaria que dejara tle adoptar y porque ll>S famosos límites de respon­

sabilidad liiln perdido su carácter de tales para transformarse en una 

especie de 11 Seguro Obligatorio Hfnimo", de los propios tr:msportista:o.­

y aseguradores han contribuido a darle cn::-t;1 de naturaleza, por cause -

del muy discutible criterio de evitar, en la medida dt> lo posible. pro­

nunciamientos judici.1les. 

4) El dt!snrrollo económico y soclal de los distintos paises, que nada tiene 

que ver con la realidad social dd año 1929 obliga a un cierto progre!d!;! 

mu <le los ordenamientos jurídi.cos y a la implantación de un sistema de -

rcsponsahil!datl objetiva que, parlas razones antes expuestils, hoy no ven 

dr!a a dnñar particularmente a lc1 industria del trnnsporte aereo, ya que 

es incuestionable que bajo un sistema de responsabilidad subjetiva no e~ 

ben actu.1lmente limitaciones a la responsabilidad ante un caso de dolo,-

culpa o negligenci3 grave. 

S) La responsabi tidJ<l subjetiva ha dejado de proteger .:i. la industria aern -

náutica 1 si bién síempn.: serán necesar:i.os unos l!mit!.!S ü.conómi.cos para -

aquello~• supuc~,to~> en que: no concurran circunstnncia~> de una eventual -­

respu11:~ .• h i. :i i 1i,1d pt'nd i. 

6) Es necesario :~ancion3r un instrumento intern.i(.;ionu.l referido .1 la resp~n 

1rnbilidad d0 lo~; organisi:.os de control dt~ tr¡Ín!d.to aéreo, 

7) Si fuera posible, ese 1.nstnmento debe ser un convenio internadonal. -

En otro caso, deberií elaborars~ un convenJ.o con npcione~ alternativas -

8) 

de control de triin::;ito .1érec~ aún fo!> oper.J.Jos pur l ns Estados y los Co_!! 

sorc:f.o~; extr.1territorL1le~;. 

9) En la relación entre el comandante de aeronave y lo:, organismos de control 

de tránsito atlreo, nquél dE::be cumplir sicmprt! las instrucciones de los -

últimos, salvo que e~;tuvlere frente a una dtuac!ón de emergencia Jehida 

mente justificada. 



10) La respons.'.lbilidad de los organismos de control de tránsito aéreo debe -

tener base!'• subjetiv~'ls. Responden por lot> hechos de su per~o11al y Pl1r -

los defectos O fallos de los elementos utillzadoi; por el o?"ganismo. Un_!. 

camente se regirá por la base objetiva <le la responi-;abUJdad, cuando se­

trate de d.1ños a terct!ros ('I\ la ¡:,:uperflcie. 

11) También deben responder cuando p11r cualesquiera razont•<-:1 in::!u:;;ive Ji: de­

fensa. nacío11.1.l, su neRaren ;i aportar los elementos que se encuentren en -

su poder. 

12) Serán nulas lns cVíusulas quf~ exoneren a l(lS organis-mos de control <le trá_!! 

sito aéreo de las responsnbt 1 fd.ó!d~G c~;ta~1.lt::r.:i<las en el c.onvenh1 o instru -

mento internacional. 

13) El resnr-cimientn de los dailo.s dcherñ 1;er fntP.grn, pcrn i••-: ri~:~bv.-> •. h:;it::rán 

:::ujetarnc n un seguro ubllgaturio ó bien a Ul1i1 gnraut!a d,d r:stado Explo!_a 

dor de los Servicios. 

14) Cualquier damnificado podrá demandar la reparación de los perjuicios sufr.!, 

dos. 

15) Las causales de. cxoneraciói1 de rcspons<ibilldad de los organismos de control 

de tránsito aéreo. se basen en el caso fortuito, L1 flrorzn m3yor, el hecho 

de tercero y la culp,1 de 1;_1 víctima, corno también la inexactitud en las -

informaciones de otro organismo de tránsito aéreo ó 1nst1tucio.'in aeronáutica 

siempre que <!l organismo de tr.·lnsito aéreo pruebe que hu adoptado todas -

las medidas necs¿1rias para evitar el daño o que le fué impusibfo t.om.1rlas. 

16) Corresponde. la obll.g;1ción de denunciar el he.c:ho en cnso d~ accidente o 

extravío de la aP rnn:"'", :! t;;J.., Jlt:t ~on;1 que vea o tenga conocim!entú Je una 

aeronave 4ue esté en efüIS condiciones. 

17) Inclusión de la institucfcj:1 lié! tos seguros dt! .. wiación en los códigos y -­

leyes especifit:arnentt! aeron,íutL.:o:~; ...:vn la eY,tf!ns!ón debiJa a la importan­

cia en la aviac.it>n; de ílcu1:rdo a los principio~ inte.rnaclonales (realiza -

ción de un conv,•nln :!.:~tcr;-¡;• .... lu11.il uniricador JL' prii1cJpios). 

18) Adopción de un.-i lurmuln tipo, gt?n~r.i.l .v corrú11, en rnuterla de seguros acro­

n5uticos, así como de unil tcrr:dnologín uniformé. 



19) Obligatorie-dad a los seguros de infraestructura; contratación ohUgatoria 

de los seguros. 

20) El objetivo de la prevención de accidentes es evitar que produzcan acci -

dentes de aviación; lo cual significa aumentar la confianza del público -

en la seguddad de los viajes por v!a aérea, salvar vidas, ahorrar dinero 

y reducir el sufrimiento. 



BIBLIOGRAFIA 



BIBL[OCRAFIA 

L l !; RO S 

AI'tERIGO, "Los Onii.os a Terceros en lo N'av~gnción Aérea Et:;p:uiotn 11
; Rcvist.'.l del 

Consejo Superior de Inve:itigacioncs Científicas, Sección <le Uerecho Aéreo, -
Publicación No. 6. 

BAUZA ARAUJO ALVARO, "Reuponsabilidnd de: loi:; Controladores de Torre en 1.'.ls -
Operaciones Aérens 11

, Colección de t~studit)s Jurídico:~; '."vlu1;1cr. l.l.I., Trabtljo:.; 
de .Derechos Aeronáutico y del Espacio, Btelvio ')' Natilde Hcrnúnde~, ~adrld -
1981. 

11 Lon Derecho . ., de los Tercero~ de la Sun~rf icie en Rela­
ción con la Navegación y su Protección trente a los riesgos creados por diclu 
activ.idnd, los derechos de propietario d~l suelo v 6tt protección, distinción 
entre ambos problem;rn". 

"Cnracteres Genera les del Derecho Aér~o 11 • 

"Derecho L;1boral en las Lfoe;1 Aéreas"; Trabajo prescncn­
do en la XVI Conferencia lntcramericana de Derecho Aeronáutico y f.spaci;ü -­
ufectuada en Miami en Abril de 1980. 

"Código Aeronáutic,., de la R~bllca Oriental del Unit>;U1.V 

Concordado v Anotado", Montevideo 1975. 

11 !)c.-c.::~~;:::;:; .:!;:: !~:; '!'::-:-::~":"""" ~ .. ~-· "'""''•rfi1~1., •""n rPln~ióu­
con las aeronuvcs convcncion.1les a rl!acci6n, sup<!rsónica5 e ingenios espacin 
les11

• Tesis prcsenlada tJI\ o.: l C..:inp·eo:~o latl.!rn>1cicn.1 l d~ lJ~rPcho Ai:ronfÍlltico y 
Espacial, efectuado en la Ciud<Jd de s~w Paulo, Bra:•il en el mes de Abril de 
l98J, bajo los auspicios de ln Fundación Santos Dumont. 

"Problemas Jur!dicos de lo!; Aeropuertos", Artículo Pu-­
blicado en los Trabalos de Derecho Aeroniíutlco y del Espacio, Colccc.tón de -
Estudios Jurí<lico.s: Volumen ll I, Stelvio y NatiJtlc l\erni1ndc:: Editores. r-tidrid 
l98l. 



BEJARANO SANCHEZ HA..~UEL, "Obligaciones Civiles", Terc:era Edición, Editorial -
Harla, México 1984. 

BHA'fT S., 11Rcsponsabilitv Internacional Air Law"; Sorne Aspectos of thc Proble~ 
of Air Traific, lndinn Journal of International La..,, 1968. 

BIALOS'fOS!~Y SARA, "Panorama del Derecho Romnno 11
, Primera Edición, Te>:tos Unl­

versit,1rios, UNAM, México 1982. 

!\LAS SH10N'E OSVALDO, 11Ti!>ificación rl(d f'Clntr::ito de Tr.:ibajc J.;l Pcr:Bonal ,\!!ro­
navegantc", Documento prcsentndo en 1.111 Sextas Jornadas lbcroamC!ric:mas dt.: De 
re.cho Aeronáutico y del Es¡mciot e.fectuad<1s en Santiago de ChilB en 1972. 

11íl0Tll, F.:_, "<>J'.'C:":'.:::-.c~•ta~ :....:....:.u.i.¡.i.L'r iur iwiation :\ccidP.nts Cnused bv Air 
Traffic Control Ncgli¡::ence", Air Law Revicw 1976. 

BRISENO RUIZ ALHF.RTO, "Derecho Hexicano de los Seg~!-:iocV1ler; 11 , Prlnwr.:i Edi 
ción 1987, Editorial ll.:irl;J. 

BRENNER A. HELVIN, LEET JA.'·lr:s O., SC!lOT ELillU, '1,\irline iler1:>'.ttlation 11
, Eno -­

¡.~aundation for Tnmsportati.on, lnc. W'e!';tport Conneticut, 1955. 

CAS t;J::tlARü, 11 Lc Sourcl!s /lu Droit Des TransportG Aerit~m;", P.iris \l)li4. 

CAVAZOS Fl.ORES BALTAZAR, 11 Nueva Ley Federal del Trabajo, Tematiz.acla v Sistema 
~"· Décim:i Novena Edición, EdltoTial Trillas, Mé':d.co l%6. 

CAMPBELL BLACK, HENRY, 11 Black's West Publl5hin\J,, Co.", St. Paul. ~Unnesota, --
1977. 

CERVANTES AHllMADA RAUL, "Títulos i_()~~~1?2'.'!c~" 1'.réd !te•", Pri;,ero Edicl.ún, 
Editorial Herrero, Mexico 1954. 

COQUOZ RAFAEL, '1Le Droit PrJvp Tnternacioncl ~\cricn 11 , nccucl Sicey Paris 1 --

1938. 

DAVID kútH:.ln, ºThc Pilot", Traducción Antonlo 11onnaro, Tercera Edición, Ja-­
vier Vergara, Editor; Buenos Aires 1976. 



FRANCOZ RIGAI.T ANTONIO, "Derecho /:eroespacial 11
, Prim~ra Cdición 1 Editorial -

PÓrrua, México 1981. 

FERRADAS JULIO, "Sistema de \la.rsovin ,. su Futuro 11
, Primeras Jornadas Nnciona­

les de Derecho Al"!ronih1tico y Espacial; Colecció~ de Estudios Juridicos, Trnbil 
jos de Derecho Aeron5•1tico y del Espacio, Editorial lntcrcontinental, r:ráfic; 
Madrid 1978. 

FRErNDEBERG ELIZAUETH MIREYA 1 
11 1-tncia 11011 Estructuración de las Condich)nes Ge 

nernles de Transporte"; Ensayo publicado en las Xll Jornadas Iberoamericanas 
de Derecho Acron5.11tico, del E;.pacio de la AviaciOn Comercial, Editorial Ca: 
mercial Malvar, !'iadrid 198J. 

FOGLlA RICARDO A., !'\ERCADO M;GEL R., ' 1Derecho At:ron5utico"¡ Edit(.lrial Univer­
sitaria de Buenos Aires, Bueno~; 1\ires 198b. 

GALLEGO APARIClO .JAVLER, "La kcsponsahilidad de la fHlministración Pública en 
Relación con L• Navegación Aé:rc1 a 11

• XI l Jorn.1das thcroamcricanas de Derecho -
Aeronáutico del Esp~icio y de la Aviación Comercial, celebradas del 6 al 9 de 
junio de l 982 en M:idri d, Editada por Comercial !'\al var, S. R. L. 

GARClA DE ENTERRIA EDUAIWO, "Curso de Uerecho Admini<.trativo 1111
1 Editorial 

Civita.s, S.A., Nadrid 1977. 

t:lLDEMU~TEH Al.~KEOu, "Element11!:> de Dercchu :..~rLm5utici::.'', Tcrccrn EdiciOn, -­
Universid.:id del Pacífic~, Lima 198.'.i. 

HAMILTON, "Maml.'.ll de Derecho Aéreo", S,1ntiagc de Chile, 1950. 

HINCHAURIUAGA CARHE:~ ELENA, "Idoneidad y Funciones del Personal Aeronáutico -
en la Legislación Comparada de Areentina, Venczuc 1'1 r Nicaragua,., Ensayo Pu-­
bl icado en las Primeras Jornadas l.atinoameric;i,nas de Derl.!cho Aeron.'íutico, llu!:_ 
nos Aires, !962. 

JUGLART MlCHEL DE, ' 1La Conventjon De Rooie llu 7 Octnhrc. 1')52., Rel:itive Au:1• -­

Dammages Causes Par Les Acronefs Aux Ticrs a la Surfncc". PreL:1:(: Dí.! H. Mazz 
Aeud, Ouvragc. Publie Acere Lt! Concl'Urse DP C<~ntrl' l~;itio¡i;il !li> La HcC'herchc _: 
Scientifique; Les Editor:. Intcr-Nationales, Paris 1956. 

KASKELL, D.M., "The Aircraft Manufacturer's Liahilitv [or fk:;LQ.n. and Punitive 
Damages". (The lnsurancl" I'olicy .:ind The: Publir' Po1ic:·, 197!-1) lnlc 59). 



KENELLY JOl!N, 11A Nouvel Rult! of L1abiUtv. It' s Implicntions": Artículo publi­
cado en Thc Journal of Air Law and Commcrce; Publicnc!ón de la Southern Hetho­
dist University School of Lnw, Dallas Texas, U.S.A. 1971. 

LARSEN, JJ.B., 11Liabilitv of Air Traffic Contrnl Agencies to Fereign..::,\ir C;i.rrfo12:1
, 

196'1, Editorial IOA. 

"Air Traffic Control a Recomendation for a Proof of Fault Svsterr: 
WithouE.. .. ª Limitntion of U flhill tv 11

• 

LE GOLF MARCEL, ºTraite Theorigue Et Practique De Droit Aerien", Núm. I 437. 

Ll::GUlNA VILLA JESUS, "Le! Responsabilidad Civil de la Administración Pública", 
Editor in l Tecnos, Madrid 1983. 

LEVY, S.S., 11 Thc F..xpanding Rer.ponsabilitv o[ the Government Aii;- 'fraffic Con­
troler". Fordham Law Review 401. 

LENA PAZ, "Compendio de Derecho Aeronúutico 11
, Editorial Univcrsitari.1 d~ Bus_ 

nos Aires, Buenos Aires 1976. 

MC. GI!.CHR!ST, ~.R., "Air Traffic Control: The Operator 1 ~ Liability", 1977¡ 
L.M.C.Q. 

MALBRAN MANUEL E.. 1 "Lineamientos Generales de la Responsabilidad Civil Avi.1-
toria", Revista del Instituto de Derecho Aeronáutico de la Universidad Naci~ 
nal de Córdob,1 (Argentina) No. 7, Córdoba, Argi..~.ntina 1956. 

~-mrZLLi ErHd~Ut:., "Trnnsoortes Aéreos r;ratultos y con RcUucc!ón de ?rt!cios". 
Ensayo publicildo en lon trabajos de Df.'recho ¡\.-~ron;íut!c::J ·¡ ckl E.sp~11..:lo, Vr;lu­
men U, t-:dltorial lnternaclonal, Gráfica }ladrid 1978. 

"La Re•;pons:ibil id.:lG lit.! l L tadu en los Accidentes de Av iac i6n11
• 

OROPEZA AGl!lRRE DIOCLESIAt:o, "Derecho P.omano 1 I", Publicación de b Universi­
dad Nacional Autónom.:i. de México, E.N.E.P. Arn¡;ón, ~léxico 1985. 



PAZ LEON, uCompt>ndio de Derecho ,i,1iron<lutic~"J EditorL:d. t\nivcridtar1a de Uue­
nos Aires, Buenos Aires, Argentina 1959. 

SERRA ROJAS ANDRES, "Derecho Administrativo 11
• Sextr1 Edición, Editorial Porrú:i. 

S.A., Héxic:ol D.F., 1974. 

SZEKEY ALBERTO, "Instrumentos Fundam~ntales dl~ Dcred10 lntc.rnachmal Público 01
, 

Tomo Ill, Primera Edid<ln, Direccirin General de Public:1cioncs, UNA}! 1981. 

TAPIA SALINAS LULS, "L<l Durnción dt!l Transporte Aéreo a efectos de 1.i Respon­
sahllidad11, Artículo publicado en los tr-abajot; de Ocre.cho ,\eronáutico y del F.~ 
paciot ColecciOn de: r:!itUdio~• Jur!dicos, Volumen l., Editl)ri,::! Int~rcontinental­
Grfificu, S.A. Madrid 1978. -

na, 1978. 

"La Re}!ul.actón Jurídica del Tr~E.-~~-..:.fu.~ 11 • 

"tl Problema Gr•ne.ral de la Rcs1'°nsabilidad en Derecho -

~''. 

ºEnsayo dt~ S!stcr.ti'.ltiz,1ción de la Responr.abilid;1d en el -
Transporte Aéreo lntcrm1c i.on.i.~". 

"Princlpalei1 rroblcmM> Juríd icns d{~ la Aviación Cívi1". 

ºRégimen Jurfdic:o dr: 105 Se¡~uros ¡\eron."iuti.cos" 

"Corrnider.:1.cio11cs l'olltic•u> 
porte Aéreo No Rc1~ular 11 • 

Jurfdlc,v~ rt~specto al Tr,i.ns-

11Cun,o de Derecho ~\eronáut.ícn", Editnri~ll !!.osch, füuceln-

TEMPESTA ADALBERTO, "Ln Rcspon~rnbili.t;i degli organi pn.•.p1}fitJ alla .isslstenz:1 
Al volo ed al control lo e nclla giuris pruden:rn. i_ntt?Tn\!Z!..?~", r:n:·"l)'tJ pu-­
blicado en las Xll Jorn.::iclas lberoam~rir1m.?.::; ..:!~ t"Jcrccho Aeroniiutico y deJ Esp~ 
cio~ Colección d1~ Estudivo Juridieos, Volumen llL Str~lviu v Hnt:i.ldc Ht..!rn{iruk;: 
Edit:.orcs. Madrid 1978. ' 



TOBOLEWSKI ALEKSANDER, "Monetarv l.imitations of Liahi litv in Air Law 11
• Legal, 

Economic 'and Soclo-Political Aspects; De Dara Publishing Hontreal l986. 

VAZQUEZ DEL MERCADO OSCAR, 11 Contratos Mercantiles", l'rimer~1. Edicüin, Edito-­
rial Porrún, México 1982. 

VERA MARTINEZ JUI.10, "Algunas Consideraciones sobn.> 1"1 Rc5ponsabllitlad del -
Estado como operador de lnfraestructura Acronáutic.'.l. en la República Oriental 
del Uruf~U<1V 11 , Artículo publicado en las XllI Jornadas [ht!roamericanas de De­
recho Aeronáutico del Espacio y de la Aviación Comercial celebradas del 6 al 
9 de junio de 1983 en Madrid, EditorL1J Cnm<>rd11l M:ilv;ir, 

11 El Seguro de int r:i.cstructura Aerontíutica11
1 Ensaya pre­

sentado ante tas XV Jornadas lbero,1mcrican;u; de Uerecho Aeronáutico, del ~:s­

P'.lcic y do:? l.:! A•:i:?..:ié:1 Cowc~c!J.~, "'" :·lvULt:.vlJ~v Uruguay en uct;ubre de l~bJ, 
Organizadas por el Instituto l!rupiayo de Derecho Aeronáutico del Espacio y -
de la Aviación, Editori:il Talleres Gráficos de Capital, Nontl!video, Uruguay 
1985. -

V!DELA ESCALADA FEDERICO, "Derecho Aeron,1ut!co'', Tomo 11, Buenos Aires 1973. 

"Derecho Aeronáutico", Torno IU; \lictor P. Zavalía 
Editor, Buenos Aires 1970. 

ZAILMAN, C., 11Liability of Alrcraft", 1919, American Law Rcview No. 879. 

REVISTAS 

CURRENT TRENOS lN AVTATTON 3 Pro•;lo.1-:t Lbbi.!.!.tj· !.:l~·. 197Q J:J~C 5!..'.,. 

LEGISLACION 

CAVAZOS FLORES BALTAZAR, "Nueva Ley Federal del Trabll jo", Tematizllda y Siste­
mntiz.1.cfa, TlP1'.'ima No•:en::?. F.dic:!.ón, E.:!itcrial Tri!.1.:.:.. 



CODIGO CIVIL !'AHA EL llIS'fRITO FEDl,RAL EN MATERIA COMUN Y PARA TODA LA REl'UBLl 
CA EN MATERIA FEDERAL, 53n. Edición, Miguel Angel ~orrúa Editor, México 1981+--:-

CODlGO DE COMERCIO Y LEYES cmu•Li::!1Eta'AR1A5 1 Cuarta Edición, Editorial Porrú:t 
México 1987. 

CODE FEDERAL REGULATlON No. 111, Parts 200 to 1199, U.S. Government Printing -
Office, Washington 1988. 

LEY DE VIAS GENERALES DE COHU~lCAClot't, Décima Quirlta Edición, Editorial Po--' 
rrúa, México l 986. 

M.APELLI ENRIQUE Y PEREZ RIOJA DOMINGO, "Textos Leglaes de Aplicación en el -­
Tráfico Aéreo", Segunda Edición, Ib1!ria Líneas Aéreas de España, Altamira T,'l­
lleres Grt\ficos. 

11Ley 48/1960, del 21 de julio sobre -­
Navl!gación Af°rc.a ~;spañola". fJublicnd.:i en el Boletín Judicial del Est•ldu, No. 
t76, del 23 de julio de 1960. 

RAMlREZ FONSECA FRfu~ClSCO, '1Lc•1 del Seguro Social" (Comentada). Cuarta Edi-­
ción, Edi.torial POC, Mé>:ico l'Jb5, 

UNITEO STATES FEDERAL AVIATlON ACT 1958, Sección 901. 

ENCICLOl'EDLAS 

11THE NEW ENCYCLUPAEl>lA IHUii~~ilH~A", Volumen te. 15th E<lition, William Bl~nton 
Publisher, The Univen;ity of Chicago. 

ENCICLOPEDIA SALVAT, Tomo I, Salvnt Editores, Rareelona f.¡::¡paña 1971. 

HANUALES 

PROCEDIMIENTO PAR1\ LOS SERVICIOS DE I.i\ NAVEGAClOt< AEREA. Documento OACI 114411. 



PROCEDIHIENTO PARA LOS SERVICIOS DE NA\.'EGACION AEREA (PAN~) R~\C. 11 Regl.111cnto 
del A.lre y Servlcio ele Triinsito Aéreo", Oc1cumento OACI No. ;,44:,, Décima Sf~·-­
gunda Edición; Fecha de Aplicación 21/1 l/85, Enmienda No. 1, Fech:1 de Aplic.1 
ción 20/ ll /86. -

EUROCONTROL CONVENT ro~; DE l 960 • 

. PASSENGER SERVICE CmffERE~:cE RESOLUTIO!~S ~L\NIJAL, 7th. EdJ.t.:fon EffPctlVt.J 1, 
April, l9B7, it1~solutlon Number 788. 

PROIOCOtO DE GUATEMALA, de 1971 que modifica el Convenio p~1rn t:-, ur1!~"icaciún 
de ciertas reglas relatiwrn nl Tran3porte Aéreo lntern:icional firmndn en Var_ 
novia t.!l l2 de octubre de 1929, mo<li(icado por el Protocolo hecl10 '-'n La Haya 
el. 2.8 de septiembre de t955, Documentos Jurftlicos OACl. 

Anexo 12 al Convt•11 Í(' 5:~!.Jr.:; ,\viclc1cin Civ!l Intcrn<1cion.1l, Se.-:ta Edición 1975, 
IJocumc.nto OACl ld200t. 

NORMAS y :-rn'rooos RECOMENDADOS 1NTERNAClONALES, BUSQUfOA 'i SALVM!ENTO, Ancx:o 
12 al Convenio sobre Aviación Civil Internacional, Documento .Jur{d!co OACI -
111200!. 

NORHAS Y METODOS RECOMENDAflOS INTERNACIONALES, INVESTIGAC!O" DE ACGWENTES -
DE A\lfACION, Anexo B, 7,1, Edición, Mayo de 1988, llocu:ncntv OACI ú/88, S/Pt/ 
850. 

NOTIFICAC!ON DE ACCIDENTES/INCIDENTES, C.lrculnr OACI Z09-AN/ l 27. 

Anexo lJ, NORMAS '{ METODOS RECOHENOAflOS INTERNACIONALES. 

MANUAL DE PREVF.NCION DE ACCIDE:-ITES, Documento OACI. 94í'í'-M.f/9~3. rL·lu1..:ro edi­
ción. 1984. 

DOCUME!fTOS 

Documento OACI 8582-Lr. l.53-:! t '36í1. 



Circular OACI LC/SC/Colisiones Aért!as, WA ~C'. 71. 

Documento Lcgul IA'fA; i7a. Asmnblea Genova, 21 de abril de 1988. 

Docum~nto OACI Bt.1,4 LC/ J 5. 

Documentos Jurídic1,,.:: OACI ~~Ú':'.'.cros 7632., 8932 y 9148. 

Documentos Jurídicos OACI, "Conferencia Latinomnericuna sobre Transporte Aéreo 
Internacional y Actividadc.s en el Espacil) llltrarerrestrC!", 1'1~](>].'!";H.b:::: d.-.:1 l!., ol 
IR t!•! .:?gesto J'-' l900 1 en la Ciudad dt:! Mé:-:ico y auspici.:Jdo por la Univer·sitlad -
Nacional Autónoma de Mé:dco y la Universidad de Leiden, 11 The Netherlands". 

Comité Legnl TATA, Ui;1, Asamblea Mont;-e,11, !i-18, Septiembre 1987, P JCC/l 
Agendil. 3. 

lluiletin de 1:1 Societú d' Etudes Legislntives, arfo 1921. 


	Portada
	Índice General
	Introducción
	Tema I. Concepto del Accidente Aviatorio
	Tema 2. La Responsabilidad en el Accidente Aviatorio 
	Tema 3. Servicios de Búsqueda, Asistencia y Salvamento 
	Tema 4. Las Estadísticas en los Accidentes Aéreos 
	Tema 5. La Investigación en el Accidente de Aviación 
	Tema 6. Prevención del Accidente Aviatorio 
	Tema 7. Caso Práctico 
	Conclusiones
	Bibliografía



