«Nus\om»xmom.“%
el
\ ENTe\AY

Universidad Nacional Auténoma
de México

Facultad de Derecho

ESTUDIO JURIDICO SOBHRE
£ ACCIDENTE AVIATORIO

T E S 15
Que  para obtener el titulo  de
LICENCIADO EN DERECHO

presemnta

chods Cull
Ay PR e
FALLE LY Cua

México, D. F. 1989



pr—

%‘g Universidad Nacional
:‘\-A

2%  Auténoma de México
UNAM

UNAM — Direccién General de Bibliotecas Tesis
Digitales Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADOS © PROHIBIDA
SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

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

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



IXDICE GEEKERAL

INTRODUCCION

TEMA

N

2.2,
2.3,
2.4,
2.5,

w

3.1.

w

3.3
3.4,
3.5.

(RN
s

I COXCEPYO DEL ACCIDEXTE AVIiATORIC .

IATRODUCCIOX .........
COXCEPTO DEL ACCIDEXTE AVIATORIO ........
ETIMOLOGTA DEL ACCIDERTE oo vurteninnaarrarevenocsnvasrsossstsron
CONCEPTG DE ACCIDERTE aVIATORIU EN La DUCTRINA ...
DIFERENCIAS : ACCIDENTES £ INKCIDENTES
CONCEPTO DEL ACCIDE}

LA LEGTSLACION INTERNACIONAL ......iveves,
CONCEPTO DE ACGIDENTES DE AVIACION EN NGESTRA LEY DE VIAS GENERALES-
DE COMUNTCACION

£8

DERECHO COMPARADO ...

LEY SOBRE NAVEG eseaann .. . Peees eae
JURISPRUDENCTIA FRANCESA e s TSP PN
JURISPRUDINCIA BLLGA ... .. Veenrena . Ceeriesanna PRI RS

DERECHO NORTEAMERICANO ,....., R RN .o .. e

IXPORTANCLA SURIDICY ....... et i PP IONO
CLASIFICACIOX DE LOS ACCIDEXTES AVIATORIOS ........... . .o
COXSECUEERCIAS DEL ACCIDENTYE AYIATORIO .......... et
A8 YA PESPONCHIRILIDAD ET DL ACTIDEETE AVIATORIG PO TPI

COZCEPTO CE

ANTECEDENTES HISTORICOS PR
DEFINTCION DE RESPONSABILIDAD CIVIL  ................. Ceevana e
LA RESPOXSABILIDAD EX DERRCHO IEREQ Veeenn Crera e eeenans B
INTRODUCCION ... .iiiananns . e e e Cereeraieee
DEFINTICION ....... Cesaaae B BRI B R

CLASES DE RESPONSABILIDAR
RESPONSABILIDAR COXTRACYUAL ...

RV N CRRrE R



TIXDICE  GEXERAL X

301L CONCEPTO ¥ CARACTERES thuiivivnnenrerenerereinnesranannaiarassrnenss Bl

- FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL ............. cirarene, s 4B
3.1.2 RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR AEREQO POR DARDS A PERSONAS CORREQ-
Y- CARGA TRANSPORTADOS ....iiienrenennnannns R & 1

3.1.3 RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR POR DANOS A LA TRIPULACION
RESPONSABILIDAD LABORAL  «vvuevererernonnerenivasnnenas eeveeeeneaa 0 90
3.2, LA RESPONSABILIDAD EXTRACONTRACTUAL ......... .
3020 CONCEPTO  vvevvvrneerannnorsnnsesonnssnsranenans
3.7.2 LOS PRINCIPIOS DE LA RESPONSABILIDAD RELATIVOS A.LA PROTECCION-DE - -
. LAS PERSONAS Y BI¥NES DE LA SUPERFICIE ... 5
3.2.3 RESPONSABILIDAD ADMINYSTRATIVA
concerre ..., .

U U

saalves

3.2.3.1 RESPONSABILIDAD DEL ESTADO EN LOS ACCIDENTES DE AVIACtON :

3.2.3.2 RESPONSABILIDAD DE LOS ORGANISMOS DE CONTROL-DPE TRANSITO ARREO ... .'139

3;2.3.3 RESPONSABILIDAD POR COLISIONES AEREAS R R R 161
3.3. RESPONSABILIDAD EN EL TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL ..... 171
3.3.1. CONVENIO DE VARSOVIA DE 1929 .uunninviiniiinniriannaceesnnoeeensss 171
3.3.2. PROTOCOLO QUE MODIFICA AL CONVENTO PARA LA UNIFICACLON DE CLERTAS

REGLAS RELATIVAS Al TRANSPORTE E0 IHTERNACIONAL FIRMADO EN T\

HAYA EL 28 DE SEPTIEMBRE DE 1955 .. ..vvnviiiivinse 215
3.3.3. EL PROTOCOLO DE GUATEMALA DE 1971 .. Chessaan . 224
3.3.4. EL PROTOCOLO DE MONTREAL DE 1975 ...,.. 2

3.3.5.  EL CONVENIO DE MONTREAL DE 1966 .....
3,3.6.  EL CONVENIO DE GUADALAJARA ............

P {1 ]

3.3.7.  RESPONSABTLIDAD POR DANOS A TERCEROS EN LA SUPEKFICLE .vveeeev.e. 248
3.3.7.1 COHVEN1O DI ROMA DE 1952 ........ e it L ¥ |
3.3.7.2 LEY DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION . ...iviiivenieneernnrnsaoass 258
3.4, DERECHO COMPARADO  ..oviiiivinneniiiiinennnns e et 26]

TEXA I1X SERYICIOS pE BUSGLEDA, ASISTEXNCIA Y SALVAXENTO 272

cheeeend




LXEDICE GEXERAL X1
1ol CONCEPTO vuve,ivriniinnsvessannnassasrinenoncnncanns PR TR R o272
1.2, CONVENIOS INTERNACIONALES SOBRE ASISTENCIA Y SALVAMENTO Ceveees 277

2 ASESTENCTA, DESER DI PRESTARLA Y CASOS EN QUE CESA LA OBLIGACION.
TEXA IV IAS ESTADISYICAS EX LOS ACCIDENTES AEREOS ..............
1. ESTADISTICAS ... .o..ones Cereaanes Cearaaas R
2. CLASES DE ESTADISTICAS .. PR R e N
3. ALGUNOS DATOS ESTADISTICOS . .ivuunieenn.. PP PN P
TEHA ¥ LA IXVESTIGACIOX EX EL ACCIDEXTE DE AYIACIOX....,. ..
1. GENERALIDADES e ‘e . e
2. CUALIDADES DEL INVESTIGADOR et s aeeeea feereres
TEHA V1 PREVERCIOX BEL ACCIDENTE AVIATORIO ...... evreraaaneaes
1. INTRODUCCION ....vin... . e D N PRI
2. DEFINICION .. .viiinirennenan, R RN R, . e
3. ANTECEDENTES .. oivevviviinniennn, e Cheaireseseunraas
4, NECESTDAD DE LA PREVENCION DE ACCIDE S .. e eveaan

5. OTROS ASPECTOS QUE CONVIENE TENER EN CUENTA

DE ACCIDENTES .......

TEMA VII CASO PRACYICO

COXCLUS1OEES

BIBLYOGRAFIA

EN LA PREVENCION  ~-

230

261

3o

312
313

315



IXDICE BE CUADROS

CLASIFICACION DE-LOS ACCIDENTES AVIATORLOS

LA RESPONSABILIDAD
LA RESPONSABILIDAD
LA RESPONSABILIDAD
LA RESPONSABILIDAD
LA RESPONSABILIDAD
BASES EN LA QUE SE
CIVIL

EN LOS ACCIDENTES DE AVIACION
EN 1.0S ACCIDEX NE AVIACION
EN LOS ACCIDENTES DE AVIACION

S

CIVIL EN DERECHD ROMANOQ
CIVIL EN LOS ACCLDENTES AVIATOR10S
APOYA LA EXISTENCIA DE LA RESPONSABILIDAD

CLASES DE TRANSPORTES NO REGULARES CON CARACTER PERMANENTE
POR CONVENIO BILATERAL

LA RESFONSABILIDAD
RESPONSABILIDAD CON
RESPONSABILIDAD CON
RESPONSABLLIDAD CON

OBJETIVA EN LOS ACCIDENTES DE AVIACION
TRACTUAL
TRACTUAL
TRACTUAL

RESPONSABILIDAD EXTRACONTRACTUAL

RESPONSABILIDAD EXT
ACCIDENTES EN LOS §
NUMERQ DE PASATEROS
PASAJEROS MUERTOS P
ACCTDENTES MORTALES
NUMERQ BE ACCIDENTE
PASAJEROS MUERTOS Y
EN SERVICIOS REGULA!

RACONTRACTUAL

ERVICLOS AEREQS REGULARES

MUERTOS EN SERVICIOS REGULARES

OR CADA CIEN MILLONES DE PASAJEROS/KMS

S QUE HAN OCASIONADO MUERTES, RUMERO DE
SOBREVIVIENTES POR TIPQ DE AERONAVE -
RES, 1980-1987

293



INTRODUCCLOX

En la.facultad de Derecho, existe la vdtedra de Derecho Aéreo, impartida por--
brillantes juristas, como es el Lic. Enrique Loaeza Tovar, pero cabe hacer men
cibn que en nuestro pals no contamos con literatura suficlente de la materia v

son. pocos los tratadistas que se abocan al estudio de la Clencla Juridics A

Tea; por lo que hay que recurrir en la mayorfa de los casos a fuentes doctri ~
narias internacionales, como son tos Espsiloles, Argentinues, Peruanos, Norte =
qmericunus, etc.

Dentro de la materia del Derecho Aéreo existe un tdpico tan poce profundizado-
,coﬁc es el de los Accldentes de Aviacién, por lo que me causd gron inquietud -
buscar sus consecuenclas juridicas v para demostrar medlante éste trabajo, --
que actualmente los Accidentes de Aviacidn son cada ves mds escasos gracias a-
.-los avances tecnolégicos que hacen mds seguro. la industria del transporte aé-
reo; avances que el Derecho no puede dejar a un lado, ni ser indiferente, sino
que debe adecuarse a las nuevas realidades soclales, econdmlcas y politicas,——
para lograr su ohbjetivo que es la de tutelar el interé@s colectivo.

Durante muchos afios los Accidentes de Aviacidn estuvieron relacivnades con fa-
11ias mecdnicas y problemas del estado del tiempo. Sin embargo, con el meiora-
miento constante de la tecnologfa de vuelo y de los aviones, los Accidentes -~
debldo a &stas causas tendicron a desaparecer surgiendo en cambie fallas debi-
das a distracclones, falta de concentracidn, decisiones equivocadas, informa -
cidén vallosa ignorada, etc.; todas ellas relacionadas con la habilidad del Ca-
pitdn para manejar adecuadamente los recursos humanos v materiales disponibles
en Lit cabina. EBotus [allus aui ol urigen del 0% de Jos Acclden
Aviacion. Deblde a la obvia importancia que tiene para la seguridad del vuelo
el adecundo aprovechamiento de los recurses de cabina, las compailas de avia -
cidn han Iiniclade programas tendientes a la identificacidn de los estilos na -
turales de trabaje de la tripulacidn y a la sensibllizacidn respecto de lo ==
inefectivo que pueden ser dichos estilos, bajo condiclones de presién, amena -
za de siniestro y demis situaciones extremas, con el objeto de inducir un cam-

bfo de actitud de la tripulacidn y, eventualmente un cambio de conducta.



La aviacidn se aslenta sobre una base de leyes y reygla@entcs, rante nacionales
como internacionales que Liened pur abjeto mantener e intenslif{icar la segurl -
dad, lo cual es especialmente clerto en el caso del transporte adéreo. regular,-
que ha alcanzado niveles de seguridad iguales e incluso mayores a los del -—-
transporte piblico de superficie, siendo el Instrumento internacional bdsico ~
" La Convencién para la Uniiicacién de clertas reglas relativas al Transporte-
ABreo Internaclonal, firmado en Varsovia el 12 de Octubre de 1929 ",

Raramente un accldente es el resultado de una sola causa. Los accidentes son-
casi slempre una combinacidn de varias causas diferentes, que si se consideran
aisladamente pueden parecer insignificantes, pero que en combinacifn con otras
pueden constitulr una secuencia de sucesos apatentemente Iadependientes, que -
dan como resultado un accidente,

Una realidad que me motivd a emprender &éste estudio, es el hecho de demostrar—
que la industria adrea es la mds segura de todas las {ndustrias de la trans --
portacidn, asi como sefialar la imperiosa necesidad de buscar uniformidad en -
materia indemnizatoria por responsabilidades surgldas de Accidentes de Avia --
cidn, por lo que intent& buscar las consecuencias que surgen de los acciden --
tes de aviacidn y que unicamente por las acclones llevadas a los fores inter -
nacionales se puede lograr un cierto grado de uniformidad de criterlos.

Para lograr tal propdsito organizé mi trabajo en siete capitulos y unas consi-
deraciones finales. Estudié en el cap{tulo primerc el concepto del Accidente-
Aviatorlo, para diferenciarlo del Incidente, buscar sus carncteristicas funda-
mentales ¥ sus alcances.

Frecuentemente las camsas de los accldentes o de los incidentes se llaman Fac-
tores Causales, particularmente entre los investigadores de accldentes. EL ~~
tema de ja Respansabllidades incluyendo las Convenclones Internacionales que -
ha habido en esta materia, las reseflamos en el capitulo segundo.

Los servicios de biisqueda, asistencia y salvamento, actividades necesarias e -
inmediatas a un accidente de aviacidn, son desarrolladas en el capitulo terce-
ro.  Las estadisticas como elemenio fundamenzal para tedes Tos que intervienea

en la navegacifn y en el transporte aéreo es tratada en el capitulo cuarto.



En ¢l capltulo quinte se e¢xpone el tema del fovestigacidn de accidentes con el
fin de-determinar la causs G causae que ocasionan accidentes aviaterlos.

Aunque- la técnicaz

ondutica ha yealizado progresos considerables, mia ae pTe
sencah‘casos en el proyecto, la fabricacidn o el mantenimiento de nevanaves.
Toda mejora de seguridad aerondutica exizz los esfuerzos combinades de todos -
los sectores de la industria, en particular de la adwministracidn, de las tripu
laciones de vuelo, de las técnicas, de los fabricantes, de los organismos Gu -
bernamentales y de las lineas aéreas, slendo Bsto wmateria del caplruie sexto,-~
cuyo titulo es La Prevencion de Accidentes de Aviacida nismo que busca evitar-
que se produzcan accidentes de aviacidn.

Parn concluilr esta hipdtesis de rrabajo presentamos un caso prdctico donde ex-

ponemos conceptos vertidos y desarrollados en el presente estudic,

Nuestro trabajo de tesls es suceptlble de superarse, por 1o gue en un futura =
podria estudiarse de nueve este tema, aportando datos gue actualmente no estu~
vieron a nuestro alcance o dando otro enfoque al problema de low Accidentes ~~
Avistorfos. .

Esperamos en el [uturs, con mids experiencia e informacidn, abordar de nuevu =

ustas materlas.
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TEMA 1

1.~ COXCEFTO DEL ACCIDEXTE AVIATORIO.
GERERALIDADES .

" FEntonces, la cercania del sol derrite rdpidamen
te la olorosa cera que sujetaba sus plumas. y pri-
vado de las alas que le servian para remar en el~

espacio no pudo sostenerse mds en el aire' =-=-=-
(Ovidio.- Pasaje de la Leyenda de Dédalo y:'de -=-
Tcaro). : .

I.- TINTRODUCCION.

El primer problema a que se enErenﬁa cualquiét'investigédor -
es concepfuar su objgco’dcvcstudiu,’ﬂelimicqf‘su'ééﬁpo de ac~
ci&n,:pnra tratar de desentrafiar, las esencias y'cnractéfesr~
peculiares de-su objeto con el filu de Llegar a la ohbtencidn -
de-hipdtesis o supuestos que al confrontarse con ia realidad-
de la que forman parte; pretendan emitir leyes que sean vigen

tes en un momento y espacio determinado.

En este capitulo pretendemos dar una conceptualizacién de lo-
que la doctrina, la ley, las convenciones internacionales en-
tienden por accidentes de Aviacién; de igual manera analiza--
mos la importancia juridica que reviste el estudio sistemati-

zado de los accldentes aviatorios.

2.- CORCEPYO DE ACCTRENTE AVIATORIO.
2.1. ETIMOLOGIA DEL ACCIDENTE.

La palabra Accidente (i} proviene de la voz latina accidens, -

1 CFR. ENCICLOPEDIA SALVAT Tomo 1, Salvat Editores, Barcelona, Espana
1971, p. 18.



dentis.”

Estado que.aparece en alguna cosa sIn que sea de su esencla,
Suceso fortuito.

Suceso ‘eventual del que resulta un dafio.

Esta eventualidad no ha sido fruto de la casualidad; tuvieran
que transcurrir innumerables siniestros en los principios de-
la navegacidn aérea, los riesgos.del aire eran lo que caracte

rizaban a. la incipiente industria del transporte aéreo.

Los riesgos del aire, de acuerdo con la &poca, fuéron ya exsst
plicados en el afio de 1922 por Ripert, en la Sociedad de Estu:

dios. Legisiativos. (2)

2.2 CORCEPTO. DE ACCIDENTE AVIATORIO EN LA DOCTRINA.

Para ‘el jurista espaiiol Taﬁia Salinas el concepﬁo de‘acciden-
te (3) tiene varlos puntos de vista; el vulgar de la expre---
éién la cénsidera como todo acontecimiento o suceso eventual-
que impida o altere el normal desarrollo de un transporte —~--

aéreo.

27 "BAUZA ARAUJO ALVARD: Del Accidente Aviatorlo v su Problematica Jurfdi-
ca, Ensaye publiicado en lou travajes de Derecho Adrondutlco del Espa--
Tlo... Colecci6n de Estudios Jurfdices, volumen 111, Institute Iberoame
ricano de Dereche Aerondutico y de Espacio; Stelvio y Matilde Herndndez
Editores Madrid 1981, p, 97.

3 TAPIA SALINAS LU1S: Repimen Jurfdico de los Seguros Asronduticos. Colec
cién de Estudlos Jurldicos, Volumen 1, Instituto iberoamericano, Ed. ==
Intercontinental Grifica p. 440, Madrid 1978. El macstro Tapla Salinas
Senals que el concepro de gccidente tione dlctintes sienificados, sepln
sea el punto de vista a que se someta, Asf cows para el téenico serd -
Accidente wmmmmem e se oo emecone e ecs s e cms s oo omsacas




E1 conocido jurista espafiol distingue,ral igual que algunas-
reglamentaciones nacionales entre el accidente y el inciden-
te de aviacidén definiendo &ste Gltimo tomo "toda v cualquler
clase de anormalidad en vuelo de un avidn que sin causar los
resultados constitutivos de un accidente tal y como ha sido-
definido pone en peligro gravemente la seguridad de la aero-

nave".

Le Golf (4) define al accidente dﬁ aviacifn como "Los casos ~
en los cuales la aeronave o el cargamento han sufride datos,
o los pasajeros, miembros de la tripulacidn o terceros han -
sido heridos. Se consideran como danadas las aeronaves que-
no puedan ser reparadas rapidamente por el simple uso de una

pleza de recambio".

Esta definicidn sigue el sentido de la Convenciéu de Varso--
via de 1929 al exigirse por ésta dltima que el dafio sea pro-

ducido por el accidente. (5)

cualquier fallo Inrmo o de materlal que inpida el wvuelo, el despe-
gue o aterrizaje de un avidn; para el transportista lo seni en cuan-
to por unas u otras causas no puedan llevarse a cabo el transporte;—
para el asegurador s1 lo sucdine tiene repercusioncs coonfoicas pree
vistas en 1a pdliza; pom el juista, en tanto que sus consecuencias -
1leven consigo el incurpiimiento del contrate con obligsciones de —-
Indemizacion, para el nidico cuando se producen muertes, heridas o
lesiones directamente relacionadas con el hecho, y para la ley ¥ ~—
los comvenios intemacionales cuando en el suceso concurran los ye—
quisitos y circunstancias exigidas en los respectivos textos.

4 LE QOLF RCEL: JTralt Théeriqe or Practigue de Drolt adrien. v,
1,437, '

5 SZEKELY ALBEKIU: Instrumentos de Derecho Intermacional Plblico. tomo
I 1a ed Direccisn Gemerzl de Publicacionss, U.ti.A.h. Gram 1951, pe--
1273




“.Tapia Salinas califica’esta definlcién como impreéisa.

Parakafaeli Coquoz (6) el término accidente de aviacidn pue-
de ger tomado en dos sentidos, uno restrictivo que se rela-
ciona con la explotacifn de la Empresa Aérea, y uno amplio -
en relacién con la victima, inclindndose por esta segunda -

siempre que exista una relacién de causalidad entre el dafio~

y el vuelo.

Max Litvine (7) al hablar de cdmo definir el término "Acci-—
dente”, dice que se debe descartar toda definicidn restricti
va o técnica, e interpretar el articule 17 de ia Convencidn-
de Varsovia, que hace referencia a la responsabilidad del -~
transportador aéreo en el caso de accldente, en un sentido -
que no pueda perjudicar a la victima, no compartiendo tampo-

co el criteric de Le Golf.

Por accidente de aviacidn deberi entendersec cualquier aconte

ART 17. El Porveadr es responsable del dsfio ocasionads, en caso de
suarte, heclda o cualguder olra Jeslln coijural sulilda pur Cuak—-
quier viajero, cuando el accidente que ha causado el daro se haya -
producido en la aeronave o en el curso de todas las operaciones de
embarque o desembarque .

6 QOQUOZ RAFAEL: le Droit Privé Interpacional Aérien.Recueil Sirey, -
Paris. 1938, p.122

7 MAX LITVINE: Droit ASrlen p. 204,citado por BAUZA ARALJO ALVARO-
Del Accidente Aviatorio v su pmblemitica Jurfdica. Opeft. p, 69,
Agregaque en Bélgica la jurisprudencia admite que una afeccifn del -
oido provocada por la modificacién de la presitn atmosférica, debi-
do al decenso del avidn, constituye un perjulcio que pucde ser con
siderado como un accidente de trabajo si el viajero efectia el des—




cimiento'o pAnéinééhéia opigih;do‘gon motivo de la trnnspbr—
“tacidn aéren qée bfoduéé datios é'los pasajeros;. a los:——=—=w
miémb?os'de laitripulacidn, a terceros y que praoduce dafios -
ééc:ructutales a la-aeronave y que no pueden ser reparados -
répidamente por el simple cambic de una pieza de repuesto y-

que pone en peligro gravemente la segutida& de la aviacidn.
CONCLUSIONES.

.. debe ser que dicha conqingéhcia Qﬁﬁffida~copimopivo de -

la transportacion aérea.

. que produzca dafos a los pasajeros; a lds,miembros de- la
tripulacidn; a el equipaje 'y a las mercanclas (Responsabili-
dad Contractual) asi como a los terceros en la superficie --

{Responsabilidad Extra Contractual),

. que produzca dafios estructurales a la aeronave y que no-
puedan ser reparados rapidamente por el simple cambio de una

pleza de repuesto.
. la presencia de la gravedad del daiic que afecte la segu-~

ridad de la aviacidn.

2.3 DIFERENCIAS
ACCIDENTES E INCIDENTES.

plazamiento en cunplinmiante de un contrato de empleo o de trabalo, lo-
cual conduce a ¢ car que las lestol sufridas por los pasajeros co
mo consecuonvia de dafacteos on el sist de presurizacidn deben ser -
considerados como un perjuicio o dade, en el sentido de la Convencidn-
de Varsovia,




ACCIDENTES.”

Cualquier aéqn&ecfmieﬁgo 6 contingencia origina
“do con mAtivn de labtrnﬁsporCAciGn aérea que --
produce dafios' a los pasajeros; a los miembros -
de la tripulacién, a terceros y que produce da-
flos estructurales a la aeronave y que no pueden
ser reparados rdpldamente por el simple cambilo-
de una pieza de repuesto; y que pone en peligro

gravemente la seguridad de la aviacién,
INCIDENTES.

Cualquier acontecimiento o contingencia relaclo
nada con el transporte aérec y que puede © no -
afectar las operaciones normales y la seguridad

de la aviacidn con repercusiones juridicas.

Aquf podemos a guisa de ejemplo, mencionar las turbulencias-
(8) que son fendmenos meteoroldgicos que pueden poner en pe-
ligro la seguridad del vuelo; pudiendo clasificarse como in

cidentes aquellos como se desprende de la definicldn anotada

8  DAVIS ROMERT P: The pilct . Trad. Antonls Tomwwiro, 3a Fdicidn, ———
Javier Vergara, Editor Buemos Aires. 1986, p.l04, En la ferm de -
la oficina meteorolgica, ligera turbulencia significa pequefias sacu
didas que canean una leve incomodidad.

Turbulencia Mokrada.~ Es un condicidn de voelo que exdge que se =--
ajusten los cinturones.

Turbulencia Crave.- "El aviin puede descontrolarse momentfineamente.
los ocupantes son lanzados con violencda contra el cintwdn y —-—-



que puedan o no afectar las operaciones normales y la:seguri
dad de la aviacidn y que en un momento’ pueden las turbulen--
clas convertirse en accidente de aviacign; causando dafios a-

los pasajeros; tripulacidn, a la aeronave.

2.4. EL CONCEPTO DEL ACCIDENTE EN LA LEGISLACION
INTERNACIONAL.

CONVENIO DE CHICAGO.

El anexo 13 del Convenio de Chicago define al accidente de -
aviacidn como "todo suceso relacionado con la utilizacidn de
una aeronave, gue ocurre dentro del perfede comprendido en-—-
tre el momento en que una persona entra abordo de la aerona-
ve, con intencidn de reaiizar. un vuela, y cl memente en

todas las personas han desembarcade durante el cual:

a) Cualquier persona muere o sufre lesiones graves a conse--
cuencia de hallarse en la aeronave, sobre la misma, o por --

conducto directo con ella o con cualquier cosa sujeta a ella;

b) La aeronave sufre dafios o roturas estructurales que afec~
tan adversamente su resistencla estructural, su performance-
o sus caracteristicas de vuelo, y que normalmente exigen una

1 recambio del enmponente afectado’.

contra el respaldo del asfento.

Turbulencla Extrema.— Rarz vez encontrada, el avién sacudido con --
violencia hacia todos los lados, pricticamente irposible de contro -
lar, puede cousar dafios.



E1 mismo anexo diferencfa el accidente del "inéiden:e" de: ~-
aviacidn al definir a &ste Gltimo cén;o "todo suceso relacio~
nado con la utilizacidn de una aeroﬂave, que ﬁo llegue a ser
accidente o que afecte o pueda afectar la bseg,uridad de 13; -

operaclones. (9)

MANUAL SOBRE INVESTICACION DE ACCIDENTES DE AVIACION
PUBLICADO POR LA 0.A.C.I. EN 1959, (10)

En este Manual encontramos conceptos mis amplios que en el -

anexo 13 de Chicago, al considerarse:

ACCIDENTE DE AVIACION.- Todo suceso relacionado con la ope-
racidn de una aeronave que cause muerte o lestones a alguna-

persona.

El anterior concepto no se limita al periode de vuelo; abar-
cando dafios a terceros que no van en la aeronave pero adole-
ce del defecto técnico de restringirlo a la muerte o lesio--
nes graves a las personas o dafios de importancia de la aero-

nave.

CONVENIO DE VARSOVIA.

Este texto internacional no define directamente lo que en--~

tiende por accidente, tan s6lo se refiere a la responsabili-

9 Anexo de Chicago. {doc. 7300).

10 TAPIA SALINAS 1UIS: Regimen Juridico de los Seguros Aeronduticos --
coleccddn de Estuddos Juridicos, Voluren I, Trabajos de PDerncho Ae-—
vondutico y de Espacio: ©d. Internacienal, Grificn Madrid 1978, p.ia3,




dad dei transportista por dafos. “El sentido-de anormalidad-
[¢] suceéo imprevisto de aquél].os, lo justifica muy indirecta-

- mente, (11}

E1 articulé 17, (12) a los efectos de responsabilidad e indew
nizacidén lo define como que "El porteador es responsable del
dafio ocasionado, en caso de muerte, herida o cualquiera otra
lesidn corporal sufrida por cualquier viajero, cuando el ac-
cidente que ha causado el dafio.se haya producido abordo de -
la aeronave o en el curso de todas las operaclones de embar-

que y desembarque,

Cuando se trata de dafios causados.a.los. equipajes facturados
o mercancias, el cowenio no serefiere a accidente, sino al -~
hecho causante del dafio. Esto es asi por cuanto tal hecho ~
puede producirse, no solamente con motivo de accidente, sino
simplemente durante el tiempo en que los equipaies o mercan~
cias se encuentren en poder del porteador, sin necesidad de-

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

1L Opeie. p. 478

12 Comvendo para la unificacifn de clertas reglas relativas al trang-
porte areo Internacional, Documento OACT publicado en la Caceta de
Madrid, nim 233 correspondiente al 21 de Agosto de 1931, p. 1362
y siguientes. g s
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embarque v desembarque. (13)

. CONSEJO  DE LA 0.A.C.I., (14).- Define el accidente como "to-

" do suceso relacionado con la utilizacidn de una aeronave, -=
que ocurre dentro de un perfodo comprendido entre el momento
en que una persona entra abordo con intencidn de realizar un
vuelo y el momento en que todas las personas han desembarca~

do durante el cual:

a} Cualquier persona muere o sufre lesiones graves a conse-
cuencia-de hallarse en la aeronave, sobre &sta, o por contag

to-directo con ello o cualquier cosa sujeta a ella,
b) La aeronave sufre dafios de importancia,

Como 'se verd, sigue el mismo espiritu del Anexo 13 de Chica-
‘go; para la mayoria de los tratadistas el periodo de la co--
bertura contra las consecuencias de cualquier accidente que-
responsabilice al transportador, empieza cuando el viajero -
deja los edificios administrativos del aeropuerto para enca-
minarse a la aeronave y termina cuando el pasajero deja los-

terrenos del acropuerto 2l desembarcar de 1a aeronave.

13 SZEELY ALBFRIO: Instrummtos de Derecho Internacfonal Piblico, Tam
111 I ed Direccidn Ceneral de Publicaciones, UNAM 1981, p. -=-
Art 18.~ El porteador es responsable del dafio ocasionado en caso -
de destruccidn, pirdida o averfa de equipajes facturados o de mercan
cfas, cuando el hecho que ha causads el dafio se pruduzea durante —
el transporte afres.
2.~ El Transporte afreo, con arreglo al sentido del pirrafo prece-
dente, comprendeni el perfodo durmite el cual los eguipajes o mercam—




CONVENIG DE ROMA SOBRE DANDS A 'lhRChROS
EN LA SUPFRFICIE. (15)

No definen ni regulan en realidad los accidentes adreps, ~=--

aliora bien;

a) El Articuloc 18 del Convenio de Roma de 1933, fija los 11

mites de responsabilidad del empresario para cada accidente,

por lo que puede. considerarse como tal a los fines del Conve

nio:

1.~ -Tode dafio ‘causado por la aeronave en vuelo a las perso-
nas. . : ‘ )

2.- - E1 causado .por, todn cuerpe que caiga de la aeronave,

3.2 E1 realizado por una persona que se encuentre abordo.

siempfe que los dafios causados a las personas o los bieneg -
que se encuentren en la superficie, y durante el perfodo de-
vuelo de la aeronave, consideridndose como tal el comprendido
entre el comienzo de las operaciones de salida hasta el fin-

de las operaciones de 1legada (Art. 2 del Convenio). (16)

cias se hallen bajo la custodia del porteador, sea en un aerddrom
o abordo de una aeronave o en un lugar cualquiera, en caso de -—-
aterrizaje fuere de un aerddrom.

14 GIL DE MEISTFR ALFREDO: Elementos de Derecho Aeronjutico. 3a. edi-
cifn, Fd Universidad del Pacifico, Lima 1984, p. 134

15 DE JUGLART MICHFL: Ta Comvenrien do Bore do 7 Octobre 1952, relatd
ve aux dmages causés par les afronels aux tiers a la surface.- -
Les Editions Inter-tationales, Paris. 1936

16 Opclt. p. 5




b) - EL Artfculo 11 del Convenio de Roma de 1952, (17) se re-=
fiere a la responsabilidad por accldenta, por lo que igualew
mente cabe deducir que existird éste y obligard a Indemnizar.
L.~ En caso de dafios provenientes de una aeronave.

2.~ Cuando los dafios provienen de una persona .o ura cosa —-—

caida de la misma.

Siempre que se trate, asimismo, de dafos causados en la su--
perflecie, que sean consecuencia directa del acontecimiento -
(podria decir accldente) que lo ha originado y producido en-
el perfcdo de vuelo. Esta convencidn atiende como tal, va~—
riando el concepto del anterior, el tiempo transcurrido ----
"desde que se aplica la fuerza motriz para despegar hasta =~

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

2.5. EL CONCEPTO DE ACCIDENTE DE AVIACLON EN NUESTRA LEY
DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION.

En nuestra legislacidn positiva naclonal como en la de mu---
chos paises latinoaméricanos no encontramos una definicién -

precisa de lo que se entiende por accidente avliatorio.
La mayoria de las legislaciones tratan el tema del accidente
aviatoriv denirov de las wedidas para prevenir accidentes de-

aviacidn; en nuestra Ley de Vias Generales de CommicaciSn, (19)

17 Cfr. ibid. Opeit p.7

18 Cfr. ibid. Opelt p.5

19 ley de Vizs Generales de Commicacidn, 15a edicion ed Porrfa —--—
Mévico. 1986.
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lo encontramos dentro del capftulo XIV cuye titulo es ‘De -~
los accidentes y de la bidsqueda y salvamento", que se aboca-
wds bien a los procedimientos de asistencla, biisqueds, salva
mento e investigacidn de los accidentes; pero no hay una con
ceptuacifn del accidente avlavoric; cousidero que exisre una
"Vacatio Legis", en wirtud de que para poder legislar adecua
damente las consecusncias que se producen después de un ac--
cidente aviatorio; asi comn para poder determinar el periode
de responsabilidad de un transportista como los limites de -
responsabilidad vy para adaptar las medidas de —=——mmemoamee—
seguridad necesarias para la pre encifn de accidentes aviate
rios; es necegario tener un concepte de lo que se comprende~
por accidentes de aviacidn. Si bilen es cierto lo accidental
es coma ya lo definimos etimelégicamente lo eventual; to ~--
fortuito del que resulta un dafio; en materis 28rca; esa even
tualidad cc la venldo ganando a través de la experiencia en-
accidentes de aviacifn; las medidas de scguridad adoptadas;-~
asi como tamblén juega un papel de vital importancia los ---
avances tecnoldgicos; pues en los albores de la aviazidn, el

riesge y el siniestro aéreo was blen era lo cowiin.

Se ha venido perfeccionands las téenicas de vuelo para lle--
gar hoy en dia a afirmar que los accidentes de aviacidn; fe=
némeno de paulatina menor produccifn en relacidn con el ni-

mero de vuelos, los pasajeros transportades y las distancias



1o encontramos dentro del capftulo XIV cuyo tftulo es "De --
los accldentes y de la biisqueda y salvamento”, que se ahoca-
mids bilen a los procedimientos de asistencia, bilsqueda, salva
mento e investigacién de los accidentes; pero no hay una cen
ceptuacidn del accidente aviatorio; considero que existe unz
"Vacatio Legis", en virtud de que para poder legislar adecua

damente lag consecuencias que se producen después de un ac~-

cidente aviatorio; asi como para poder determinar el periodo

13

e log 1Tmites de -

de responsabilidad d
responsabilidad y para adaptar las medldas de ——--me——omoeee
seguridad necesarias para la pre encidn de accidentes aviato
tios; es necesarlo tener un concepto de lo que se comprende-
por accidentes de aviacidn. Si bien es cilerte lo accidental
es como ya lo definimos etimoldgicamente lo eventual; lo --—-
fortuito del que resulta un dafio; en materia aérea; esa even
tualidad se ha venido ganando a través de la experiencia en-
accidentes de aviacidén; las medidas de scguridad adoptadas;-
asi como tambiln juega un papel de vital importancia los --—-
avances tecnoldgicos; pues en los albores de la aviacidn, el

riesgo y el siniestro aéreo mas blen cra 1o conmin.

Se ha venido perfeccicnande lag técnicas de vnelo para lie--
gar hoy en dia a afirmar que los accidentes de aviacidn; fe-

ndmeno de paulatina menor produccidén en relacidn con el nd-

mero de vuelos, los pasaleros transportados y las distancilas



recorridas por las aeronaves; ‘la estadistica actual nos de—-

“‘muestra que hoy por hoy, el ‘transporté por aire, es sino el-
mis éegﬁro,;uno de los mds seguros.

/Nuestra Ley.de Vias Generales de Comunicacidn, (20) le di =-
competencia a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes—

.para_que coordine y presida las investigaciones por acciden—

tes ocurridos a las aeronaves civiles.

ART.- 358.~ Corresponde a la Secretaria de Comuni
caclones la investigacidn de los accidentes sufri-
dos por aeronaves civiles. Concluida la investiga
ci6n, que se llevard a cabo con audiencia de los -
interesados, dicha dependencia determinari la cau-
sa probable del accidente y en su caso, impondrd -
las sanciones y deducird las responsabilidades ad-
ministrativas que procedan. S1i hay lugar a elle -
pondrd los hechos en conocimiento de la autoridad-
competente.

No son pocos los autores; ni las legislaciones que admiten ~
en forma iwplicita y tal vez inconclente la existencia como~
causa fundamental que el accidente que haya producido duran-~
te el transporte aéreo, tal en el caso como se plantea en la
Convencidn de Varsovia de 1929 que establece que el dafio de-

berd producirse durante el tvansporte adreo. (21).

20 Opeit.

21 J. MAPELLY BNRIQUE y PERES RIQJA DIMINGO: Textos lepales de Apli-
cacifn en el Tiflco Afrco, 2a odicifn, Iberiz, lLineas Afreas -—
de Espafia, Altamira Talleres Griificos, p.33




3.~ DERECHO OOMPARADG.
3.1 “PROYECTO DE CODIGO AERONAUTICO LATINOAMERICANO.

Este proyecto considera accidentes de aviacifn "todos los su
cesos que, con motivo del empleo:de- la aeronave, causan la -
muerte o leslones a personas, ocasionan dafios para la propia
aeronave o motj.ven que &sta los produzca,. inclusive a log --

. terceros. (22)

LEY SOBRE MAVEGACTION AEREA ESPANOLA. (23)

En la legislacidn espafiola no encontramos de manera directa~
ur;u definicidn concreta de lo que se entiende por accidente-
aviatorio; mis bien siguiendo el espiritu de la Convencidn -
de Varsovia de 1929, define el dafo producido por ei acciden
te; indirectamente nos hace alusién que- el acelden ——-
te debe ser como consecuencia del transporte aéreo; y duran-

te las operaclones de embarque y desembarque por lo que res—

22 PAIZA ARAUJO ALVARD: Del Accidente aviavoriu y su Droblerfities Jurd-
dica, Ensayo publicado en los trabajos de Derecho Aerovdutico y del-
Espacio. Coleccifn de FEstudfos Jurldicos. Volumen 111. Stelvio y -
Matilde Hernindez, editores tadrid. 1981. p.100

23 Cfr. ley 48/19¢0, de 21 de Julio sobre Navegacifn Afrea Fspafiola -
publicada en el boletin oficlal del Estado, mm. 176, de 23 de -
julio de 1960. p. 147

CAPTTIIO XIli: ik la sesponsabilddnd en caco de accldente a ~
los efectos del presente capitulo, se entenderd por dafios en—~
el transporte de viajros el que sufran &stos abordo de 1a -~
asrouve y por accidn de la misma, o comp consecuenda de las
aperaciones de embarque v desembarque.
El dafio acaecido con mptivo del empleo de otro medio de transporte-~
para el servicio do los, viajeros de la aeronave fuera del aeropuer
to, amque dicho medio sea de 1z ndsma Empresa, queda excliido de -
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pecta al transporte de pasajeros.

Tratdndose de daﬁc;s a mercancias y equipales por ser momen-
t'o‘s {listin;os al-de lasg operaclones & embarque y desembar—-
“que; los.dafios a la misma, se circunscriben desde el momen-
to en que se depositan los bienes en las oficinas de la Em-
var.esra hasta que por ésta ultima sean puestos a disposicidn-
. dgl'&estinatario, exceptuando el tiempo durante el cual per

manezcan en poder de los Servicios Aduaneros.

Derigual manera encontramos en la LEY PENAL Y PROCESAL DE -
NAVEGACION AEREA ESPAROLA (24) en la seccidn LI de 1a misma
cuyo tfitulo es el de dafios; lo que se entiende para la le--
gislacidn Espafiola el concepto de danos, dando el artIculo-

62 la definicidn de los mismos.

las mismas disposiciones de este capitulo.
En el transporte de mercancfas y equipajes se estimurd cam dafio el

que ovperimemten dif
que ovp stiebk

s cfecton des

J T T TP
S U COUTCEA & L wipliésa lwsta

que por €sta sean juestos a disposicidn del destinatario, excepto ~
el dempo durante el cual permamezean en poder de los servicios —-
Aduaneros .
Lo dispuesto en este pirrafo se atiende sin perjuicio de la respen
sabilidad que como depesitario le corresponde conform: a lo prevend
do en el articulo 109 de esta ley.
Art. 116.- El transportista es respomsable del dafo cansadn
durante el transporte.
1. Por moerte, lesiones o cualquier otro dafio corporal --—
sufrido por el viajero.
2°, Por destruccidn, pérdida, averla o retraso de las ner--
canclas y de los equipajes, facturados o de mamo.

24 MAPEIL] FNRIQUE Y PEREZ RIOJA DOMINGO: Textos lepales de aplicacitn
en el trifico Areo, 2a. ed. Altamlra Talleres Craficos. Asesorda -~
Juridica, Iberia, Lineas Afreas de Espafia, (lev 209/1964), del 24~
de dicierbre, Pemal y Procesalde 1a Mavepacidn Adrea; boletin ----—




Se entiende por dafos:

ART. 62: Las averlas causadas mallciosamente en
una aeronave O en su cargamento, que pongan en -
peligro la navegacién, serdn castigados con la -
pena de prisidn menor a prisién mayor.

51 como consecuencla de la averla se producen los efectos se
flalados en el artficulo 13, (25) se aplicardn las penas esta-
blecidas en éste.

Si no hubiere peligro para la navegacidn, se castigard come-—
delito de daiios segin las penas establecidas en &ste.

$i uo hubiere peligro para la navegacidén. se castigard como-
delito o dafios segiin el Cddigo Penal.

Se entiende por averia, a los efectos de este articulo, tode
dafio o desperfecto que se ocasione en la aeronave, instrumen
tos, motores o instalaciones de abordo, o en el cargamento,-
desde que éste se reciba aborde hastz que se descargue en el

punto de destino.
JURLSPRUDENCIA FRANCESA.

Para la jurisprudencia francesa, el contrato de transporte -

Oficial del Estado, mim. 311 de 28 de diclezbre de 1964, p.p.169~
208.

25 Opedt. p. 177.
ART. 13, El que maliciosamente causare la destruceién total o
parcial de una aeronave durante la navegacidn, sexd castignds -
con 1a pera , con la reclusidn menor a reclusifn mayor, cuando
la destruccitn no tuviere lugar durante la navegacidn, podra -
inponerse la pena irmediata inferior.
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para efectos de accidentes aviatorios, se considera continua
do afin desplies de que el pasajero haya salido del area del -
trdfico del aerddromo, en cuyo caso estarla sometido a los -
riesgos del derecho comiin, reduciéndose por lo tanto, en es-
te caso, los efectos protectores de la Convencidn de Varso--

via, (26)
JURISPRUDENCIA BELCA.

La jurisprudencia Belga asimila el accidente de aviacidn con
el accidente de trabajo si el viajero efectia el desplaza---
miento en cumplimiento de un contrato de empleo o de trabajo,
lo cual le conduce a destacar que las leslones sufridas por-
los pasajeros como consccuencia de defectos en los sistemas—
de presurizacion deben ser considerados como un perjuicio o-

dafio, en el sentido de la Convencldn de Varsovia. (27)

Quedando en este caso el pasajero accidentado; bajo la tute-
la de la Convencidn de Varsovia por los danos sufrides o por
muerte y por las indemnizaciones contempladas en la Ley labo

ral &) pais a la que presta sus serviclos.

Por lo tanto se tendrd que demostrar que ¢l viaje efectuado-

se hizo por motivo de la relacidn de trabajo.

26 MAX LITVINE: Derrcit Adrien, p. 204, Bruselaa, 1970, citado por BAUZA --
ARAUJO ALVARO: Dol Accidente Aviatorio y su Problemitica Jurfdica, =---
Trabajos de Derachio Aerondutico y gel Espacic, coleccidn de Estudlos Ju-
ridicos, Volumen 111, Stelvioc ¥ Matilde Herndndez Editores, Madrid 1981,
p. 101.

27 Cfr, Opcit. p. 101,




DERECHO NORTEAMERICANO.

En la legislacidn norteaméricana, concretamente en el Code -
Federal Regulation, (28) no existe un t&rmino para definir -
al accldente aviatorio; solamente hace referencia el seguro=~
de responsabilidad por accidentes de aviacidn que deben cu--

brir los transportistas que surcan el espacie aéreo americano.
4.~ TMPORTAECTA JURIDICA.

Cuando me disponia a elegir algiin tema juridico para desarrp
llar mi tésils y presentar mi exdmen profesiconal para obtener
el grado de Licenciado en Derecho, me vino a la mente el de-
los Accidentes Aviatorilos tan poco abordado por los juristas

y de importantes repercusiones jurfdicas.

Aunque hoy por hoy la aviacidn ha alcanzado un nivel tecnold
gice de tal magnitud con la incursidn de la computacidn en -
los sistemas de navegacifn, con un perfeccionamiento tal que
cada dfa son menos los sinistros aéreos, slendo en ia actua-

lidad el medio de transporte mids eflicaz y seguro.

En materia de responsabilidades, (la contractual y extra conp

tractual que mds adelante se explicard y desarrollard) que -

28 Code Federal Regul

Ho. 4. Parts 200 to 1199, U.S. Government -~-
Printing Cfflce, i

Gron, 1988, p.21




se nriginan por el contrato de transporte o por los .dafios --
a terceros en la superficie, surge de inmediato a 1a produc-
c¢i8n del accldente las acclomes judiciales y extra judicia~-~

les relacionadas con la reparacidn de los dafios.

En materia de responsabilidad jurfdica surge una excepcidn a
la regla, la cual consiste en que el perjudicado no necesita
bprobar la falta del transportador en relacidn al accidente -
ocurrido entrando al sistema de la responsabilidad objetiva o
presunta (29) al lado de la limitacién de la respensabilidad
del transportista; por los dafios ocurridos; en virtud de que
8l se cayere en la ilimitacidn de la responsabilidad derecho
comin, se hubiere visto mermado el desarrollo de la indus~~-
tria aérea; el jurista Cerard Cas justifica la limitacién es
tablecida por 1a Convencidn de Varsovia de 1929 en cuanto --
permite al usuaric obtener uuna indemnizacin sin probar la -
falta del transportador; aunado a los limites previstos que-
beneficien en clerto modo al transportista como una compensa
c¢idén por la rigidez del régimen legal de presuncidn de res—-

ponsabilidad. (30)

Producido un accidente aviatorio, entran en juego las insti-

29 Cfr. FRANCOZ RIGALT ANTOWIO: Berecho Aercespacial, la edfcidén Editorial
Porrda, Mexice 1981, p. 30-38,

30 GERARD CAS: Les Sources du Droit des Transports Aériens, p. 17, Paris -
1964, citado por BAUZA ARAUJO ALVARG: Del Accidente Aviatorfo y su Pro-
blemftica Jurfdica, ensayoe publicado én los trabajos de Derecho Aera--
Tautice vy del Espacio, coleccién de Estudios Jurfdicos, volumen 111 ---
Stelvie y Watilde Herndndez, Editores Madrid 1981, p. 97.




tuciones juridicas relacionadas con la biisqueda; asistencia~
vy salvamento as{ como el régimen de los Segureos Aeronduticos
unidos estrechamente a 1a responsabilidad, de lo que en gran
parte dependen, con las facetas y modalidades que para cada-

caso se deducen. (31)

Surgido un accidente de aviacidn la repercusidn del mismo no
se limita exclusivamente al operador qué ha sufrido el daiio,
sino que el cumpd de' acclén trasciende a los demds, involu--
crgri al fabricanté del avién, se emiten nuevas directivas -
de-vuelo que son-obligatorias para todos los miembros de la~
comunidad aérea, existen acuerdos de cooperacidn y coordina-
cidn entre diversos organismos internacionales, paises para-
la investigaclén de los mismos, que permitan elaborar nuevas

directrices de seguridad.

En materia de Derecho Civil, la Institucidn de la Ausencia -
entra en juego, siendelo en casl todos los casos en que se —
produzcan fallecimientos, el de la sucesidn por causa. de ——

muerte. (32)

En materia de conflicto de leyes en el espacio y -de competen

cia de tribunales, también es importante determinar la ley -

31 Cfr. TAPLA SALINAS LUIS: Regimen Jurfdico de los Sepuros Aerondutices,-
publicado en los trabajos de Derecho Acrondutico y del. Espacio; calec-~
cién de Estudios Jurfdicos, Volumen 1, Intercontinental, Grifica Madrid *
1978, p. 429,

32 BAUZA ARAUJO ALVARO: Opcit. p.102




o las leyes aplicables en caso de accidentes de aviaclén, --
asf como de los tribunales competentes para conocer de las -

controversias sucitadas por tales acontecimientos.



CUADRO . |

5.~ CLASTFICACIOX DE LOS ACCIDEXTES AVIATORIOS.

Atendiendo a diversos puntos de vista el Accidente de Aviacidn, se puede clasificar en:

EL DE MATRICULA DE LA AEROKAVE,
EL DE LA PERSONA ACCIDENTADA.

EN TEKRRITORIQ DISTINTQ O EL DE OTRA PARTE CONTRATANTE
DE LA CONVENCION DE VARSOVIA,

-POR EL TERRITORIO. }'

POR ‘LA’ ZONA: EN*QUE “SE - SUCEDE~ ZONAS. TERRESTRES .
.EL ACCIDENTE’ AVIATORIO. - ZONAS ACUATICAS.

- SEGU ESULTE 0 PL ] " £ A §.
POR.LOS DAROS QUE- SEGUN RESULTE O NO PERDIDA DE VIDAS HUMANAS

PRODUCE. ACCIDENTES QUE PRODUZCAN LA PERDIDA TOTAL O SOLO PER_
. JUICIOS PARCIALES EN LA AERONAVE,

r
DEBIDO A DEFECTOS DE MATERTAL DE VUELG (1)

FALLAS DE LA INFRAESTRUCTURA (2)

POR ERRORES DEL PILOTAJE (3)

POR LOS ‘ACTOS OUE LOS PRODUCEN. < OCASTONADOS POR LA ACCION DE CIRCUNSTANCIAS EXTERIORES (4)
(INFLUERCLA DE FENOMENOS ATMOSFERICOS, COLISTONES OCASIO-
NADAS POR OTRO AVION).

ACCIDENTES PRODUCIDOS POR EFECTOS DE ACTOS ILICLTUS CONTRA
EL AVION, PASAJEROS O TRIPULANTES. (CASO DE EXPLOSIVOS --

ABORDO DE LAS AERONAVES, 0 ATAQUES CONTRA LOS PASAJLEROS O-
\‘TR[PUI.ANTES; IMPACTOS DE PROYECTILES).

£z



POR EL TRANSPORTE QUE REALICEN.

33

f"JENTE:

VERA MARTINEZ JULIO: FE1l Sepure de fnfracstruc
iberpamericanas de Derdehn ACronantico, el [
de 1985, organts
Talleres Cedfle

CILASIFICACIOR DE 10S ACCIDEXTES AVIATORIOS.

TRANSPORTE REGULAR.
TRANSPORTE MO REGULAR,

TRANSPORTE NACIONAL.
TRANSPORTE INTERNACLONAL.

TRANSPORTE AEREO CIV1L.
TRANSPORTE MILITAR,
TRANSPORTE AEREQ.

BAUZA ARAUJO ALVARO: Del Accldente Aviatorio y sus Probiemdtica Jurfdica; publicadu-
en Tos trabajos de Derechio Acronmaitica y del Fspacio; coleccion de Estudios Jurfdicos
Volumen 114, Steivio y Matilde Hevadndez, Editores Madeid 1081, p, 102,

Los  sinfestros debido a defectos del material de vuelo van dismbnuyendo paulatinamen-
tey como consecuencia del creciente perfeccionamiente de las equipos utilizados,

109 accidontes relactonades con la fnfracstructura ostin tambidn en dizminucion, como
cansecuencia dei mejoramivite du dou SLo do eonrrap v oproteccldn, 1a maver esten
si6n de las pistas de aterrizale, el avance l(‘cnlzn radios)éctrico utilizade para cl-
apoyo ol vuelo y el aterrizaje on condiclones de escasa o nula visibilidad, tos mejo-
ves sistemas de Lallzazlento,

En este punto debemos detenernos o efecte de dar una deffaiedéo de lo que se entiende
par infracstroctura es la actividad aerondutica que en forma Jurfdica y adminiscrati-
vamente organizada como servicto piblico, constituye, adeinlstra y opera los aerddro-
mos, daetopuertos, instalaciones, scrvicies de proteceion al vuelo v servicios conexos

de tierra ven 1a finalidad de permltiv, facllitar y asepurar las operaclones acrondu-
ticas en tierra, mar y eapecio adree, (30

das por el Iastituto Urugs,
:de Capital, Mentevidea, Uruguay 1965, p. 167,

CUADRG

ica, Ensays presenrado ante las XV fornadas --
fom Comervial en Montevides en Octubre =
o de Derecha Avronduticu det Espacla y de 1a Aviacidn, --=--=

1-A



As{ mismo Juegan un papel wuy fmpartante en las estadf{sticas, .los accidentes debidos
a las fallas de pilataje, A

La nataraleza humana es y serd {mperfecta. Loz errorves de los pllotos juepan un pa-
pel ipportante dentro de los ricsges de la aviacidn.

Lag condiciones psfquicas y fistolfgicas de dstos, los errores de oprracién, la fari
ga,- tenslenes, ete. §nfluyen constantenmte, provocando accidentes aviartorlos,

Es de vital trascendencin que las jornadas de trabsje y las de descanso de los rvipu
lontes gean espaciatos o ofecto de que estén cn condiciones Gptimas para desempadiar-
sus labores.

El perfeccionamlento y utilfzacidn cads vez mayor de ios equipos simuladores de vue-
1o, la utilizacién en las aeronaves de equipos radiocléctricos cada voz ods comple-s
tos, o1 mayor ajuste de los mftodo. adoptados  ara evitar le fariga de las tripula-
ciones, las afectaclones de ststema de radio-ayuda, contribuyen a la disminacién de-
los aceidentes debidrns a este mativo.

Log accidentes ocaslupados por factares externes, prestindiviks del caso de atagues a
i integridad de los aviones, deben también disminuir, pues Jos casps de eolisidn --
cun 6% cnaves ¥ la accidn de los factores atmosféricos van disminuyeads por ot
perfeccfonamiento de lus steremas de ayoda y contral, sistemas de radar y de conducs
eidn a ciegas,

En este aspecto los Estades Unidos han estado desarvollando uwn mecdnisme e protet-
den {mplantar a partir de 1999 para evitar colisfones en el sistema de los TCAS I -
(Traffle Control Alert System), que deberdn ser wrilizades por les transportistas, -
pero que en el memento actual hia side motivo de ispumerables coatreversias entre los
transportistas come de los propietarios de aeronaves peguedss por ¢l alto costo que-
implica su instalactdn.

Respecto  de actas {ifcitos; esto es materia de las convenclones de Toklo de 1963, -
de 14 Haya de 1976 y de Montreal de 1971,

I8
[



6.~ CORSECUEXCIAS DEL ACCIREXTE AVIATORIO.

El accidente de aviacidn tiene consecuencias respecto de la-
responsabilidad por los dafos producidos, asi como en rela--
cifn a. la documentacidn de la aeronave y. a la situacidén del-

personal téenico aerondutico. (34)

Paramel maestro Bauzi Araujo, la responsabilidad en el cfang
porte aéreo respecto de las personas y cosas tlene carfcter-
gontrﬁctual, surgido del contrato de transporte, en virtud -
del cual, a cambio del precio de pasaje, el transportista se

compromete a llevar al pasajero sano y salvo hasta el punto de

destino, produciendo el accidente de avlacién el incumpli---
miento de la obligacidn, pererando el derecho de iniciar las-
acciones judiciales tendientes a reparar los perjuicios cau-
sados; dicha concepcidn no es totalmente acertada; pues para
Bauzi Araujo, as{ como para la mayorfa de los juriscomsultos del
Derecho Afreo; es el contrato el fundamento base de la ~—w=e
accién de los perjudicados para hacer funclonar el organo ju
risdiccicnzl mas como lo menciona acertadamente el jurista -
espafiol Luis Tapiz Salinas; (35) son las convenciones inter-

nacionales en el transporte aéreo internacional donde verda-

34 BAUZA ARALJO ALVAKD: Uel accidente Aviatorio y su VFroblemdtica Juridi-
ca; Ensayo publicade en los trabajos de Derccho AGronautico y dei Lopa-
clo, Coleccién de Estudios Juridicos, Velmen 111, Stelvio y Matilde Her
nindez, cditores Madrid 1981, p. 104 -

3% Cfr. TAPTA SALINAS LUIS: La Duracién del Transporte Adveo a_cfectos de-

1a Responsabilfdad jos de Dereche Aevonautico y del Espacio. Co--

{eccidn de Estudios Jurfdicos, volumen 1, Intercontinental Gr&fica, S.A.

Madrid 1978. p, 150




dcraﬁen;e ée,deriva la responsabilidad del transportista;, ==
pués cualquier estipulacidn entre el transﬁortista y el usua
rio que .contravengan a las disposiciones de 1la Convencidn de

Varsovia se tendrin por nulas. (36)

En segundo lugar; manifiesta el maestro Tapia Salinas; que -
la expresian contractual no comprende en un sentido estricto
.dquella derivada del simple hecho del transporte afin sin con
ftato, que sin embargo es aceptada por las legislaciones; --
por lo tanto justifica el menclonado jurista espafiol que el-
: empleé del iérmino de respounsabilidad contractual es vilida-
Ven cuaﬁto represente una oposicidn a la responsabilidad ex--

tracontractual.

En este sentido también podriamos hai)lar de causas eximinato
rias de responsabilidad siendo &sta una figura tIpica del -~
Derecho Aéreo, pues aunque el operador no hubiese obrado =~
con mala fe o no tuviese culpa en el accldente; el derechoua
la indemnizacidn es automdtica, independientemente si‘el ape

rador tuvo o no culpa en el accidente producido, (37) ——=-== —

36 mentos OACL nimeros 7632, 2y 9168, 2. 123. El Art, 23 de ta Cop
o de Vareovia dispone aue "Toda cldusula que tlenda a exonerar de

csponsabilidad al porteador o sefalar un limite snfezior ai gue sl
flja en el presente convenio, serd nula y de ningdn efectos;.pers 1a nu-
Hidad de dicha cliusula no implics 1 aulidad del contrate, qua permane
cerd sometido a las disposiciones del presente convenio,
Los protocolos de la Haya, Guatemala y Montreal que modifican el conve-
nio para la unifieacidn de ciertas repglas relativas al transporte aéreo
internacieonal; afaden ol Art. 23 de ia Convetcldn deo Yarsovia que el ---
traasportista podrd excepelonarse de la vesponsabilidad con respecte --
a las mercancias transportadas por la pérdida o dade resultante de la -
naturaleia o vicd te ¥ propin de Tns mismos.

37 Cfr. TAPLA SALLNAS

Upeit, p. 151,




quedando. s cargo del transportista demostrar que &l; sus em-
pleadns o sus dependientes tomardn todas las medidas necesa-
rias para evitar el dafio o que les fue imposible tomarlos.

-~ (38)

38  Documentos OACI Nos. 7632, 8932 y 9148, p. 118.
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TEMA - IT |

1.~ LA RESPOXSARYLIDAD EX EL ACCIDEXTE AVIATORIO.
CONCEPTQ GENERAL DE LA RESPONSABILIDAD.
1.1  ANTECEDENTES HISTORICOS.

La respénsabilidad tradicional en Derecho comiln de los ~--
palses que forman parte del sistema de familias juridicas-
descendientes del Derecho Romano-Germinico, es la responsa

bilidad civil romana; que ha sido fruto de inspiracidén pa-~

ra otras ramas del derecho, por la natural evolucidn y es-

pecializacidn del Derecho; dada la movilidad social y los-

avances tecnoldgicos que necesariamente repercuten en las<

Instituciones Juridicas que deben ajustarse a las necesida-

des sociales.

La responsabilidad civil romana surge del incumpliniento -

de las obligaciones.

Las .consecuencias de-la inejecucién. de las obligaciones --
variaban seglin el objeto; si consistfa en una cantidad de-
dinero, o cualquier otra cosa la genere, el deudor quedaba
obligado, cuaiquieta que "sea el acontecimiento que le haya
impedido pagar lo que debia suponiendo, en efecto, que las
monedas o las cosas que destinaba al pago hayan perecido,~
debia procurarse otras, pues todas las cosas de 1a misma -
especie pueden servir al pago de la deuda. Siempre era -—

asi-en las obligaciones que tesultan del Mutumm o del ~—--

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

exdelicto. (1)

Pero, cuando la obligacién tiene por objeto un cuerpo cierto
o un hecho, la solucidn es mids delicada. 5S4 la cosa debida-
ha precisado o si la realizacidn del hecho se ha hecho impo-
sible, debe el acrcedor soportar el perjulcio o, al contra--
rio, estd obligado el deudor a indemnizarle? Para responder
a esta pregunta, es necesario investigar cudl es la causa de

la inejecucién de la obligacién.

La doctora en derecho e ilustre jurista Sara Lialostosky (2)

seflala que tenemos que acudir a la casuistica romana para --

solucionar los problemas que al respecto se presentan debido

a2 que no se cuenta con una teoria general sobre el incumpli-

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

situaciones:

a) Que haya imposibilidad de cumplir

b} Que haya posibilidad de cumplir.

c) Que sGlo haya atraso en el cumplimiento.

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

imposibilidad de cumplir las obligaciones.

1 Cfr. BIALOSTOSKY SARA: Panorama de Derechio Romano, ia edicién; Textos --
Universitarfos UNAM, México 1983, p. 199207,

2 Gfr. BIALOSTCSKY SARA; Opcit. p. 137-14Y.
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IMPOSIBILIDAD -EN:EL -CUMPLIMIERTO DE‘LAS OBLIGACIONES. )
En el caso de que el incumplimiento sea imposible, debe ver-

se si la imposibilidad es imputable al deudor o surge por —-

causas extrailas a él.

51 surge por causas o circunstancias ajenas a su voluntad, - )
el deudor que no cumplia podia cobijarse bajo la fGrmula de-
Celso; a lo imposible no estd obligado nadie (D. 50, 17, ---=

185). (3)

Esta excepcldn no la podfa hacer valer el deudor si al con—-
tratar sabia que la prestacidén era imposible y por tanto que
da obligado al pago de dafios y perjuicios., Las circunstan--
clas ajenns a su voluntad pueden ser el caso forruito y la -

fuerza mayor.

a) CASO FORTUITO. (CASOS FORTUITOS).
La maestra Bialostosky lo define como todo suceso -
no imputable al deudor que asigna el Incumplimiento
de la obligacidn CD. 50, 17, 23) (3)
El caso fortuito para el maestro Diocleslano Orope-
za es un acontecimiento al que la voluntad del deu-
dor queda completamente extrafa, uno puede serle --

imputado. (4).

3 Cir. lbidem p. 138.

4 OROPEZA GUIRRE DI
Autonoma de México. E

40 Derecho Romano 11, S.F. Unlversidad Nacional
E.7. Araghn, Mexice 1985. p. 18

14



,c)

Consiste en los acontecimfentos imprevisibles, fa-
tales o inevitables, es decir, que escapa de.las ma
nos del deudor el evitarles a loé cuales se origina

el incumplimiento de la obligacidn (D. 44, 7, 1, 4),

La vis mayor.o fuerza mayor, el hombre es impotente

para resistirlo, como los incendios, las inundacio-

. 'La imposibilidad-de cumplimiento puede ser imputa~-.

ble al deudor por dolo, culpa o custoaia.

~ Es una conducta positiva o negativa,bconsciente ———
antijuridica, con el afan de daiiar, que provoca in-
cumplimiento de la obligacidn. (6)

- 51 la obligacién no se cumple conforme a lo pactado

o no prede cenoplirse, se denomina DOLUS MALUS.

imposible de cumplimiento por dolo del deudor, debe

b) FUERZA MAYOR.
(5)
nes, los ataques. a. mano armada.
DOLO.
- No se Presume.
probarla (D. 22. 3. 18, 1) (7).
5

Cfr. BLALOSTOSKY SARA. Opcit. p. 138,
Cfr. BIALOSTOSKY SARA. Opcit. p. 138,
Ibldem, p. 138.

El acreedor que alegue que una obligacidn devino ~-
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d)

13

~ El1 deudor éiempte respondekde su dolo:

- La cliusula en virtud de la cual las partes se exi-
men'de su dolo, es nula, (8)
CULPA.
La culpa consiste en un hecho o en una omisidn impu
table al deudor, pero sin que haya habido por su —-
parte intencidn de perjudicar al acreedor. No es =~
culpable mds que de imprudencia, de unegligencia o ~
de torpeza, el profesor Dloclesiano Oropeza sefiala-
que no puede ser cometida mAs que por una persona -
razonable; perc no por un loco, un infans o un im--
puber, préximos infantiae (9), para la doctora —---—-
Blalostosky la culpa es la falta de diligencia al -
no preever las consacuenclas posibies que la conduc
ta positiva o negativa pueda tener (10), para la ~-
maestra o doctora Bialostosky (L1}, "Seflala que dentro -
de la culpa contractual en base a3 la casuilstica =---

ases Je wulpas

f
j
£
e
3
o
s

CULPA LATA O GRAVE.-
Es la falta total de prudencia, la inobservancia mds
elemental de cautela que todos debemos tener y enten

der. (D. 50. l&. 213. 2).

10
11

Ibiden, p. 138

Cfr. OROPEZA ACUIKRE DIOCLESTANQ. Opeit. p. 181.
Cfr. BIALOSTOSKY SARA. Opcic. p. 138

Cfr. Ibidem. p. 138,



e)

CULPA LEVIS.~

Es la falta de la diligencia que todo hombre comiin y
corriente debe tener y entender respecto a sus perte
nencias; los romanos se referian a este comportamien
to como el que debe tener todo locrus paterfamilias,

el derecho moderno lo denomina CULPA EN ABSTRACTO.

CULPA LEVISIMA.- (Aplicado por los comentaristas ala
materia contractual).

Consiste en la diligencia especialisima privativa --
que clertos hombres deben poner en su conducta, debi
do a su inteligencla, a su conocimiento especlal res

pecto a la manera que obliga.

CUSTODIA.

La doctora Bialostosky con respecto a la custodia se
fiala que debemos entenderla en relacidn con el incum
plimfento de las obligaciones como la responsabilidad
objetiva que tienen ciertos sujetos pasivos de las -
obligaciones, de entregar o restituir las cosas des~

erlas usadoe u couservado clerto tiempo.

Implica un grado mayor de responsabilidad, pero sin-

culpa. La prestacidén de custodia no se presume, pue

————

12 Cfr. Ibiden. p. 139,
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den las partes convenirla o derivarse de una dispo-~

siclén legal. (i)

La obligacidn de custodia la encontramos por ejem-—-
plo en los patrones de barco (indutae), en los pbsg

deros (caupones). (14)

1.2 ' DEFINICION.~-
RESPONSABILIDAD CIVIL

‘De’ acuerdo con los principios emanados del Derecho Romano & -
posteriormente del c¢8dige de MNapeledn de 1804, en los cunales-
han bebido sus fuentes la mayor parte sino la totalidad de -
las-legislaclones de los palses de habla hispana, todo aquel-
que ocasiona un dafio a otro debe indemnizar o reparar dicho -

dafioc causado por su dolo, culpa o negligencia.

El distinguido maestro y jurista mexicano Manuel Bejarano ~--
Sanchez, define la Responsabilidad Civil como, "La necesidad-
de reparar los dafios y perjulclos causados a otro, por un he-
cho 11fcite o por la creacidn de un riesgo", para dicho autor
la responsabilidad civil es pues, el nombre que se di a la o--

bligacidn de indemnizar por los dafios y perjuicios. (15)

Para dicho autor la responsabilidad civil es pues, el nombre~

que se dd a la obligacifn de indemmizar por los dafios ~=--~=

13 Cfr. OROPEZA AGULRRE DIOCLESIANO, opeit. p.18-20,

14 BIALOSTOSKY SARA. Opcit. p. 139,

15 REJARANO SANCHEZ MANUEL: Oblipacfones Clviles, 3a. edicién, Ed. Harla -
México, 1984, p. 260, -




36

énusadqé pbr uﬁ{heéhd 1;1‘ o oiﬁorjuﬁ giésgov§reado! "‘;f'“
su contenido esala ihdemnizaéiﬁn 'indémnizaf es dejar. sin da-
fio.. - (16)

Hay dos formas de indemnizar, gque son é saber:

a) LA REPARACION POR NATURALEZA: Que tiende a borrar los --—
efectos del acto dafioso, restableciendo 1las cosas a lé situa-
cidn que tenian antes de el dafio, colocando de nuevo-a la vigc
tima en el pleno disfrute de los derechos o intéteses que lé-

fueran lesionados.

b) LA REPARACION DE EQUIVALENTE: Es aquella que consiste en
hacer que ingrese en el patrimonio de la victima un valor K ---
igual a aquel de que ha sido privada, no se trata de borrar -

el perjuiclo sino de compensarlo.

ELl artfculo 1915 del C.C. las sefiala con previsidn: "La repa-
racifn del dafio debe consistir, a eleccidn del ofendido, en -
el restablecimiento de la situacidén anterior, cuando ello sea

posible, o el pago de dafios y perjuicios, (17)
CLASES DE INDEMNIZACION,

Hay dos tipos de indemnizacifn; atendiendo el dafio que debe -

reparar; asi por lo tanto el profesor Manuel Bejarano ———w-—-

18 Cfr. Iblden ;. 263

17 C8digo Civil para el Bistrito Federal en Materis Comin y para toda.la Re-
piblica en Materio Federal S3a, ed, Miguel Angel Porrda, Edlvor Mixico 1%,
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Sénchez (18) define a la indemnizacién compensatorls ceme:
INDEMNIZACION COMPENSATORIA:

Es aquella que compensa la depreciacién o pérdida
definitiva de los bienes o derechos de victimas;~
es un sucedineo o substituto de aquellos que se -
han deteriorado o desaparecido.

INDEMNIZACTON MORATORIA:

Cuando el dafio proviene de un retardo o mora en -
cumplimiento de una obligacidn, se repara por esa
mora vy la indemnizacidn correspondlente recibe el
nombre de Moratoria.

La cuantfa de la indemnizacién moratoria serd igual a las --
pfrdidas o los perjuicios que hubiese sufrido el acreedor --

por el cumplimicente retardado.

El Articulo 1319 del C8digo uruguayo, establece: "Todo heche
11fcito del hombre que causa a otro un dafio, impone a aquel-
por cuyo dolo, culpa o negligencia ha sucedido la obligacidn
de repararlo. Cuando el hecho ilicito se ha cumplido con do
le, esto es con Intencidn de danar constituye un delito; —--—-
cuando falta esa intencidn de danar, el hecho 1licito consti
tuye un cuasidelito. En uno y en otro caso, el hecho 1ilfci-
to puede ser negativo o positive, segin que el deber infrin-

gido consita en hacer o no hacer".

18 BEJARANO SANCHEZ MANUEL: Opeit. p. 204.
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2.5 LA RESPOXSABILIDAD EX DERECEO AFRFO.
2.1 INTRODUCCION,

Como hemos visto el origen de la responsabilidad la encontra
mos en el incumplimiento de las obligaciones en el Derecho -
Romano; posteriormente fue evolucionande a través de las di-
versos jurlsconsultos romanos, de la obra complladora de —--
Just.iniano; de los Estudios realizados por los Glosadores =-
y Postglosadores comentaristas fundamentalmente de la obra -
Jurisprudencial romana; posterlormente la escuela alemaﬁa -
del Derecho hasta la codificacidén civil hecha por Napoledn -~
en 1804, cuya inspiracién sirvio de nombre para llamﬁr ast -
al cBdigo "Cédigo Mapoledn", inspirador para las codificacio

nes iberoamericanas. (19)

Pero la sociedad y el mundo fueron evolucionando nuevos des-
cubrimientos, se dieron en la faz de la tlerra a partir del-
principal descubrimiento la del Continente Americano; suce--
sos importantes como la revolucidn industrial tuvieron casbios

en las estructuras soclo-politicas v por comsecuencia el fmteda.

El hombre en su afdn de conquistar y dominar a la naruraleza

emprendid la conquista del aire no sélo con globos, sino con

19 Cfr. BAUZA ARAUJO ALVARO: La Responsabilidad de les Controladeres
Torre en las Operacionas hAereas, publicado en los trabajos do Dere
Aerondutico v del Espacio, coleceibn de Estudlos Juridicos, Volumen 117 .
Stelvio y ilde Uernandez, Editories. p. 30,

20 GILDEMEISTER ALFREDO: Llementes de Derecho Aeronfutica, Ja. edicidn ---
Unlversidad del Pacifico, Linma 1984, p. 130.
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méquiqas béﬁgdas éue‘en lugar de flotas necesitaban aferrarse
al mxﬂo péf ei que se deupiazaban o impulsarse en el mismo, -
"se hizo evidente que el riesgo v sus consecuencias inevita-—
bles, el siniestro con el dafie en algunos casos, serfan las -
circunstancias que acompafiarfan a los usufructuarios directos
de este invento asi como a terceros que, apegados & su natu-—
ral medio terrestre vefan que por necesidad se les imponfa un

peligro. (20)

El tema de la responsabilidad en la aeronfiutica empieza enton
ces a comentarse y discutirse, constituyéndose en un seria -
problema que apasiona no sdlo al jurista, sino al aeronauta,-—

al ciudadano comiin v a las naciones en general. (21}

Lemoine (22) sefiala que el sentimiento de temas provocado por
los riesgos que ofrecia este medio de transporte, conducla al
establecimiento de reglamentaciones tendientes a aumentar la-

seguridad del wvuelo.

En el Congreso de Varsovia de 1910, se inicia el estudio de la-
responsabilidad del transportador adreo. Sigue el Congreso -
de Franckfort de 1913 y posteriormente, la conferencia inter-

nacional de Derecho Privado Aeéreo, realizado en el ano da 1925

21 Cfr. ibidem p, 130.
22 LEMAIN MAURLICE:

oit_Aérien, 1947, p.3 citado por Bauza Araujo
Alvoro Caracteres el Dereciio Adreu, publicads <n los trabojes-
de Derecho” Seroniutico y del Espacio, coleccidn de Estudlos Jurfdleos, --
volumen 111, Stelvio y matilde Herndndez editores, Madrid 1981, p. 30
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en Parls, que tuvo como finalidad considerar un ante proyec-

to de convencidn sobre este tema. (23)

La navegacién aérea, como toda actividad humana, estd inte--
grada por una sucesidn de actos cuyos efectos normales son -
precisamente la realizacidn del fin propuesto. Sin embargo,
en muchas ocasiones estos mismos actos, e Incluso la inter--
vencibn de ciertos hechos, causa una serie de consecuencias-
que determinan una auténtica perturbacidn o unos resultados-
dafiosos para personas interesadas v ajenas a la propia nave-

gacidn aérea. (24)

Ya eu el ano de 1922 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 la Responsabilidad Aerondutica co-
mo: "La obligacidn que pesa sobre el explotador de reparar-
los perjuicios ocasionados por la utilizacidn de la aerocnave,

seglin su destino especifico, es decir la navegacidn aérea.

23 GILDEMETSTER ALFREDQ. Opcit. p. 130,

24 TAPTA SALINAS LUIS: El Problema Ceneral de la Responsabilidad en Derecho-
Aéreo, Ensayo publicado en los t¥abajos de Derecho Aerondulico ¥ 9ol Espa
cio, coleceldn de Estudios Juridicos, volumen , Intercontinmental Grifi~
ca Madrid 1978, p. 146.

25 MAURICE LEMOINE: Reftlexions suv_les Repimes de Responsabiliré Limited en -
Droit Adrien, en Rovie de Draic fany 5o 3, ane 13500 )

26 PAZ LEON: Compendio e Derecho Acrendutice, p. 157, Bucnos Alves, 1959, -
citado por Glldemeister Altrade Elementos de Dévecho Aerondutics, Ja. edi
cién, Universidad det Pacifico, Lima Feru 19s4 p, 130, -




Esta responsabilidad ha sido dividida por los tratadistas del
Derecho ‘Aéreo Internacional en responsabllidad contractual y-
’extracohcractual. segiin se derive del contrato de transporte-
de basajeros; carga; mercancias y equipajes o por dafios causa
dos por las aeronaves o terceros en la superficle; en general
podemos decir que los usuales responsables son los propieta--
rios de las aeronaves; o las empresas transportadoras, su —---
comandante que como representante de la Empresa la obliga por
_los dafios causados por los accidentes de aviacién y el autor-

del dafio.

3.~ CLASES DE RESPOXSABILIDAD.

RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL.
3.1 CONCEPTO Y CARACTERES.

Consideraciones Cenerales:

El auge de la produccidn en todos los campos y la necesidad de
mover las materias primas o los bienes producidos de un lugar
a otro y, como consecuencia el desarrollo del transporte aé--
reo hacen que el contrato de transporte aéreo se coloque como
uno de los contratos demis uso en el comercio actual y su -—-

prictica sea motivo de la creacidn de Empresas poderosas.

El transporte aéreo tieme cardcter Jocal ¢ internacional, es-
decir, se practica baje el imperio de leyes naclonales y de -

disposiciones aceptadas internacionalmente.
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Por lo que se refiere el trangporte-aéreo internacional, la-
necesidad de cooperacidn en esta materia, surgid como conse-
cuencia del desarrollo técnico de la aviacidn después de la-

primera Guerra Mundial.

En la conferencia de paz de Paris, se celebrd una convencidn
multilateral de navegacidn aérea, la importancia histdrica -
de ello fue la de reconocer la soberania nacional en el espa

clo aéreo del territorio del Estado. (27)

a) CONCEPTO Y TERMINOLOGIA.

En los primeros estudios del transporte adreo, ha sido preo-
cupacidn internacional y por los especialistas del Derecho -
Aéreo Internacional PGbllco el establecer las condiciones —-
del transporte y los limites de la responsabilidad respecto-
de las personas; el equipaje y las cosas transportadas, con-

el fin de no trabar el desarrollo de la aviacidn.

La primera consecuencia juridica aerondutica internacional -
fue la Convencién para la Unificacidn de Clertas Reglas Rela
tivas al Transporte Aéreo Internacional firmado en Varsovia-
en 1920, denominada commnmente como Convencidn de Varsovia ~
(28) que en el artfculo 17 gue habla de la responsabilidad -

del transportador sefiala que el "porteador es responsable —-

27 Cfr. FRANCOZ RIGALT ANTONIG: Derecho Aeroespacisl, la. ediciéa. ed. -
Porria, Mexlco 1981, p. 42.
28 Documentos Jurfdicos OACI. p. 107
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Jelrdaﬁp otasionado en case de muerte, herida o cualquier —-
ofra lesidn corporal sufrida por cualquler viajero, cuando -
el acéidente que ha causado el dafio se haya producido abordo
de la aeronave o en el curso de todas las operaciones de em-

barque y desembarque.

"No sonpocos los autores que admiten en forma implicita y ~-
tal vez inconsciente la existencia del contrato dentro dela
‘tesponsabilidad contractual como hecho sinae qua non, de ~--

existencia de la misma.

La-responsabilidad ccntra:ﬁual para el juti#ta espaﬁQl Tapia
Salinas (29) es aquella que se deriva del incumplimiento 0,-
cumplimiento anormal del contrate de transporte aéreo; & que
genéricamente nos seﬁalé hemos de entenderla como aquella --
que Se'derivu del éjercicio del tramnsporte aéreo en relacidén
con el contrato que liga al transportista con sus empleados-

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

Existg pues segiin la opinidn del jurista espafiol dos tipos -
de clases de responsablilidades dentro del contrato de trans~
.portes.

l)v Lo surgida del contrato de trabajo; que es aquella deri

29 -TAPIA SALINAS LHIS: Enseyc de Sistemetizacidén de 1a Responsabilidad en
el Transporte Aéreo Internaciona; colecci@n de Estudios Jurfdicos, -==
volumen T, Intercontinental Grdiica Madrid 1978, p. 150.
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vada de-las 1esiones y dafios sufridos por el personal vy tripy
lacién de. 1a aeronave cn caso de accidentes. La responsabili
dad del transportista caerfa mis dentro del dmbito de la res-
ponsabilidad laboral; y no de la Convencién de Varsovia, regu
landose por las estipulaciones y convenios especiales que se-
establezcan con los sindfcatos por conceptos de indemnizacion
por huerte, heridas sufridas por el personal técnico aerondu-

ticao.

2) La otra responsabilidad que habla el maestro Tapia Salinas
es la derivada del contrato de transporte.

La responsabilidad contractual segin exponen Foglia y Mercado
es la que nace de inejecucidn o defectuoso cumplimiento de un
contrato. Si el contratom se cumple o se cumple en forma --
defectuosa por una de las partes interesadas, la otra tiene -

derecho al resarcimiento del dafio producide por aquellos.(30)

Para el catedritico Peruano  Alfredo Glldemeister (31), la respon
sabilidad contractual es aquella que se origina o nace del --
contrato de transperte. Dicho contrato obliga al porteador a
conducir al pasajero o a la mercancia a destino, sln sufrir -

daflos y en el tlempo ¥ condiciones indicadas. Supone el uso-

30 FOGLTA RICARDO A. V BERCABD A

L P.: Derecho Acronfutico, Buenos Afre s.

1986, p. a6 ¥ 147, cltado por MAP TTQUE, «sgnncubilidad del -
Transportador en cases de retraso, Irabajns de Derecho Aetonditics _:-:L

Espacio, colecci
Gréfica Yadiia 475, p. 210,

31 GILDEMEISIER ALil Elementcos de Derecho Aerondutlico, 3a. edicién V84
Unifversidad del tacffica, Lima, AgoSto 1984, p. 14l.

de Estudios Jurfdices, volumen [, Intevcontinental -
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voluntaric de la deronave y del conocimiento de los riesgos-

que ye corren; proplos del medio de transporte.

Como podemos observar, la mayorfa de los autores presuponen-
la existencia del coucrato de transporte aéreo como elemento

necesario para fincar responsabllidad.

En este aspecto comparte las ideas del maestro y jurisconsul
to espafiol Luis Tapia Salinas, (32) en el sentido que el tér
mino de rasponsabilidadbcantrac[ual no es del todo acertado;
pues tratiindose de transporte afreo internacional su funda--
mento lo encontramos en las Convenciones Internacionales y -
no de las cldusulas del contrato que hayan podido celebrarse
con el usuario. y que pretendiesen derogar lo estipulado en ~
la Convencidn de Varsovia, se tendrian por no puestas y afec

tos de nulidad absoluta. (33)

Es mdg, la falta del mismo contrate afectaria al transportis-
ta pues si el transportista admite al viajero o al pasajero -~
sin que se haya expedide el billete de pasaje que seria el -

contrato de transporte celebrado entre ambas partes para los

31 Cfr. TAPIA SALINS LUIS: Opeit, p. 15L.

33 ConvenciSn de Varsovia de 1929, documento OACI, documento 7632, 5932 y
9148, p. 122
ART. 23.- "Toda cléusula que tienda a exonerar de su responsabi-
1idad al porteador o sefalar un limite inferior, al que se fila-
en el presente convenlo, serd nuia y Jde niugan cfceto; pero lo -
nutidad de dicha ¢ijusula no implica la nulidad del contrato gque
pernanecers sometida a las disposiciones del presente convenie,
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“efectos que estamos estudiando; el transportista no tendrd -
derecho a prevalecerse de las disposiciones del convenio de-

Varsovia que excluyen.o lImitan su responsabilidad. (34)

El billete de pasaje hace fe, slavo prueba en contrario,‘de-
la celebracidn y de .las ;ondicionas del contrato. de transpor
te, pcf lo que la ausencia, irregularidad y pérdida del bi--
1llete no afectard la existencia ni la validez del contrato -
. de  transporte,. que quedard sujeto a las reglas de las conven
clones internacionales; asf lo dispene y establecen los pro-
tocolos dé la Haya de 1955 y de Montreal de 1975, (35) que -
modifican al convenio para la unificacidn de clertas reglas~
relativas al transporte aéreo internacional firmado en Varso

via el 12 de octubre de 1929,

Por otra parte, la expresidn contractual no comprenderia, --
aplicada en un sentido restringido aquella responsabilidad -
que se deriva del simple hecho del transporte, adn sin con—-—

trato y que sin embargo tiene lugar y es aceptado por las -~

34 SZEKELY ALBERTO: [nstrumentes fundamentales de Derecho Interaacional -
Piblice, la edicidn, Direccldn Genéval de Publiicacioncs, UNAM Wxlcos
1981, p. 1268,

ART. 3.~ De la convencidn para la unificacién do clertas re-
glus realtivas al cransporte aéreo internaclonl.

ART. 3 =+ FRAL. Qi.- “La ausencia, la irregularidad o 1a pér-
dida del bitleve wo afecta ni 1a existencia ni la validez del
contrato de trangport 3 por ello dejard de estar sujete a-
las reglas de ja prc,rnte convencién. SIn embargo, si el tnms-
portador acept: 3l viajerc sin que le hays sido expeadido un -
billete de transporte, ne tendrd derecho de acegerse a las --
disposiciores de esta convencidn, que excluyan ¢ 1filten su -
responsabilidad.
35 Documentos Jurfdicos. CGACI, Mo.s 7632 y 814b, p. 110,
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legislacinnes. (36)

Per lo que como concluye el maestro Tapla Salinas, sdlo se -=
puede admitir esta denominacién en cuanto represente una opo-
cisibén a la responsablilidad extracontractual y por cuanto =--
abarca la generalidad no la totalidad de las cosas derivadas;

del transporte aéreo. (37)

Hasta aqui hemos estado diciendo que para muchos autores la -
responsabilidad contractual debe tener su crigen en la cele--
bracidn del contrato de transporte aéreo; (pero que debemos -
entender por contrato de transporte aéreo?. Esta interrogan-
te nos la resuelve el maestro doctrinario espafiol Luls Tapia-
Salinas que define el contrato de transporte a€reo como =----—
"aquel mediante el cual, una persona denominada transportista
conviene con otra que llamaremos usuarios, en el traslado de~
un lugar a otro en una aercnave y por via aérea, de una deter
minada persona o cosa con arreglo a las condiciones estipula-

das entre ambas partes' (38)

Para la Dra. Freidenberg el contrato de transporte aéreo es -~
un contrate por el cual una de las partes se obliga a trasla-

do adreo de perscnas ¥ otra a pagat un presie. (W8 bis)

36 Cfr. TAPIA SALINAS LULS. Gpeit. p. 151

37 Ibidem, p. 151

38 TAPIA SALINAS LUIS: La Repulacién Jurfdica dei Transperte Adreo, minig
terio del alre, Intercoutinentat grdfica, wadrid 1948, p, 96 -

38 Bis. FREIDENBERG ELIZARETH MIREYA: Hacia uma Estructuracion las Con-
diclones Generales de Traupsorte (personas) X11 jornadas fberoamerica--
nas de Derecno Aeronautice, del Espacic y de la Aviacién Comercial, ---
Cromercial Malvar, Madrid 1983, p.87
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El Convenio de Varsovia, no se refiere expresamente al contra
to de transporte aéreo, pero determina que es al decir "Todo-
transporte en el cual, segin las estipulaciones de las partes,
el punto de partida y el de destino.,.." {39), claro estd que-
se reflere al transporte aéreo internacional pero el concepto
bdgjico también es aplicable. Indica ademds que concilerne a -

personas, equipajes y mercancias.

FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL.

Segiin Lemoine (40) la responsabilidad puede tener su fundamen
to o bien en la existencla de culpa, existencia que se presu-
me, o bien slmplemente en la voluntad del legislador tan pron
to se dé la inejecucidn y con independencia de que ¢l trans--

portista haya no Incurrido en falta.

39  Convencién y protecolo adicional pars la unificacién de ciertas reglas

relativas al transporte aérev internacional.

Firma: Varsovia, 12 de cctubre de 1979, Entrade e¢n vigor, 13 de febre

ro de 1933,
ART. 1, FRAC. 11.- Se denomina Iransporte Internacional eu tér
minos de la presente convencién, tode transporte, de acuerdo -=
con lo estipulado por las partes, cuyos puntos de partida y des
tino, bien sea que haya o no interrupcidn de transporis o tras®
bordo, estén situados en el territorio de dos altas partes con-
tratantes o ¢n el territorin, de una sols alta parte contratan-
te, sl se prevé una escala en un territorio de una sola alta --
parte contratante, si se prevé una escala eh un territorio some
tide a 1a soberanfa, al duminlo, al mandato o a la autoridad o9
OLL potencia, obn cusndo dala o sea coilialuite,
te sin tal escala entre los tervitorios sometidos a la sobera
nfa, a1l deminin, al mandare o a 1a antoridad de 1a misma alta -
parte contratante, no se considera como internacional. para los
efectos de la presente cenvencién.

40  LEMOINE: Droit Alrien, nim 459, citado en Tapla Salinas Luisy ----
Ensayo dc Sistema cién de la responsabilidad en o) Transperte -

A%teo Internaclondl, coleceldn de estudlos Juridices, volumen 1. -
lmemomimnmludfua,mmﬂdIWB,w 151




‘1 fundamento; de la?igsppns ‘

(41) es la'felaciéﬁ?jufiaic : liga _1 transportista con el

.usvario.

.-Ahora biéﬁ esta relac16n~sé ésc;bleée 15 méyoriu de las veces,
por medio’de un ﬁontrato de transporte, perohay casos en los-
que; aln no existiendo este contrato: tiene lugar la relacién
Jjurfdica entre los elementos que intervienen en el transporte
aéreo, que se transforma o di origen a la responsabilida# en=

caso de no realizacidn del transporte.

Tal sucede muy especialmente en aquellas legislaciones que re~
gulan el mero hecho del trnasporte sin referirse de manera --

concreta al contrato en si mismo. (42)

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

El Dr. Tapla Salinas (43) ofrece las siguientes bases como di-
ce en un de sus mds importantes ensayos publicados, "Ensayo de
Sistematizacidén de la Responsabilidad en el Transporte Aérec -

Internacional, p, 15! que 1 caber con log

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

el que el transporte no se realice. Este incumplimiento puede

ser:

41 TAPIA SALTINAS LUIS. Opeir. p.isl
42 Cir. Ibidem. p. 151.
43 TAPTA SALINAS LUIS. Opcit. p. 151,
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L =" “Por falta'de iniciacidn, cpanddyelltranspd}fe’nl siguie ‘

ra ha tenido comienzo.

2.~ Por falta de conclgsién, cuando; uﬁa vez inieciado, 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, pue-

den ser debido a:
A) MOTIVOS SUBJETIVOS, 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 caso fortuito.

El Articule 211, del C.C. dispone que "nadie estd
obligado al caso fortuito, sino cuando ha dado --
causa o ha contribuide a €1, cuando ha aceptado ~
expresamente esa responsabilidad o cuande la ley-
se le impone”. (44)

El caso fortuito o la fuerza mayor, ;son éstos términos sind

nimos o tienen una connotacidn diferente?

Los términos caso fortuito y fuerza mayor, tfenen un signlfi
cado equivalente para nuestro legislador, {articuleos 812, =~

1847 del C.C.), (45).

44  C&dige Civil para el Distrito Federal en Materia Comin y para toda la-
Reptiblica en Materia Federal; S3a. cd., Miguel Angel Porrda, edirer, -
México, 1984,

45 Cfr. Ibidem,



51

quien los utiliza indistintamente y, aunque algunos autores -
encuentran sutiles y variadas diferencias (entre gllos que el
caso fortulto es un acontecimiento natural y la fuerza mayor,
un hecho de hombre) (46). El C.C. les atribhye el mismo sen~

tido e identicas consecuencias.

Creemos que ambos términos aluden a diversas caracterIisticas—
de un mismo hecho: el de "Caso Fortuito", destaca.el atributo.
ajeno y no provocado del suceso,.el de "Fuerza Mayor",'su ca~

racter irresistible,

VICIOS DE LA AERONAVE.-  Son aquéllos que:le impiden la ini--
clacidn o la conclusién del vuelo en que. tiene. lugar el trang

parte,

VICIOS DEL OBJETO.- Referidos al transporte de cosas, en su-
doble concepto de mercancias y de equipaje, teniéndose en ~--
cuenta que estos viclos han de ser surgldos o apreciados des-
pués de la aceptacidn de los objetos por parte del tramspor--
tista, ya que si lo fueren con anterioridad, tendria éste de-

recho a la exclusidn de la cosa.

MUERTE DEL PASAJERU U DESTRUCCION TOTAL DE LAS COSAS TRANSPOR
TADAS.- C(asos Estos en los que, afin dindose todas las condi-

ciones necesarias y convenientes para la realizacidn del ----

46 Cfr. BEJARANO SANCHEZ MANUEL: QObligaciones Clviles, 3a. edici6n, ed, ---
Harla, México, L984. p. 300.



Tréﬁsbarté, havllééé‘ésééia;efe;fuéféétﬁor;iﬁ concuirencid —
de.los citados'hechosfoAactos; j ‘ ' '

INCUﬁPLIHIENTO PARCIAL.— En este 'caso el éohtrato y trans—-
porte se lleva a efecto, pero -podemos decif que de una mane-
re -anormal, puesto que, o bien no se realiza de conformidad-
can las‘condicioncs pactadas o bien se efectia, pero no con-
la debida integridad respecto a los sujetos u objetos trans-

portados. Asi, pues, el incumplimiento puede ser:

RESPECTO AL SUJETO.- -Cuando se trata de transporte de persg
nas y-&stas llegan al punto de destino, pero hablendo padeci
dq en ‘su Iintegridad fisica (caso de heridos, lesiones, ete),
Aﬁui se trata, lSogicamente, de un caso de incumplimiento par
ctal, 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 mercancias se lleva a efecto, peto las co-
sas transportadas sufren pérdidas parciales, dafios, destruc-
ciones o deterioros, implicando por los mismos motives ante-

riormente expuestos un incumplimiento del contrato,
Respecto a la actividad, deducida de su triple aspecto de:

LUGAR.- En aquellos casos en los que la salida o la llegada
en el transporte adreo tiene lugar en puntos diferentes a --

los previstos en el contrato o tftulo de transporte, —----—-



53

existiendo por ello perjuicio para los usuarios.

TIEMPQ,~ - Especlalmente tipificado en el retraso,en el hora-
rio previsto, y cuya causa de incumplimlento serd mas adelan

te tratada con la extensién e importancia debidas.

FORMA.~ Que se refiere aquellos casos en los que, por reali-
zarse el transporte sin la existencia del titulo correspon--
diente, resulta algin perjuicio para el usuario o incluso --
para el transportista.

3.1.2 RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTADOR AEREQ POR DAROS A -
PERSONAS, CORREO Y CARGA TRANSPORTADOS.

Los acuerdos iunternacionalee coms el Cenvenie de Varsovia de
1929, el protocolo de la Haya, que introduce modificaciones-
al Convenio de Varsovla, como ya lo hemos indicado y el Con~
venio de Guadalajara, (47) tratan de diversos aspectos de la
responsabilidad en lo que se refiere a personas, correo y --
carga. Estas modificaclones han pretendido ser correlativas
a la wayor extensidn de la responsabilidad, por el incremen-
to de la capacidad de vuelo as{ como de transporte de las -~
modernas aeronaves, las alzas en los costos, la pérdida del~
valor de la moneda sin considerar nuevas visualizaciones de-
una casuistica cada vez mis enriquecida por el acaecer aero-

nidutico. (48)

47 Documentos Jurfdicos OACI, Nos. 7632, 8932, 9148. p. 107.
48 Cfr, GILDEMEISTER ALFREDO, Opcit. p. 133



Esiési como 105 ripidos canbios dentro de la tecnologla aero-
nﬁuéicérse vieron reflejados en el transporte aéreo interna-
cional, que era. de imperiosarnecesidad modificar la Conven---
cién de Varsovia, especialmente en lo que toca a la limita---

cion de la responsablilidad de los transportadores.

»Se‘impdnla la celebracidn de nuevas comvenciones internaciona-
'1es’que modificarin el Regimen de Varsovia de 1929, fue enton
‘ces ‘que el protocolo de Guatemala, celebrado el 8 de marzo de
- 1971, que si bien no estd en vigencia por no haberse completa
do 1las ratificaciones necesarias, no deja de ser. interesante~
desde el punto de vista jurfdice. En la misma situacidn se -
encuentra la Conferencia de Montreal y los cuatro protocolos-

adoptados en la misma. (49)

TRANSPORTE DE PERSONAS.~ El Convenio de Varsovia (50), en el
artfculo 17, sefiala como responsable el transportador en los-—
casos de muerte, herida o cualquier tipo de lesidn corporni -
sufrida per les viajeros, cuando el accidente causante del dado
se haya producido a bordo de la aeronave o durante las opera-

ciones de embarque.

49  TOBOLEWSKY ALEKSANDER: Monotary Limitations of Liability is Air-Law, ---
Legal, Economic and Seclo-political aspects de Daro Publishing Montrreal
1986, p.28-36.

S50 SZEKELY ALBERTIO: lImstrurento Fundamentales de Derecho Internacional
Pabit Convencidén y protocelo para 1a unificacidén de clertas reglas -
re s al transporte adieo {nternacienal, flema: Varsovia, 12 de -
octubre de 1929, Futrada en vigor: 13 de febrero de 19333 la edicién ---
Direccidn General de Publivaciones, UNAM, Méxice 1981 p. 1267.
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El protocole de Guatemala, modifica el artfculo 17 del Conve-

nio, al decir que:

1) El transportista serd responsable del dafio causado en ca-
sos de muerte o lesidn corporal del pasajero por la sola ra--
z6én de que el hecho que las haya causade, se produjo a bordo-
de la aeronave o durante cualquiera de las operaciones de em-
barque o desembarque, sin embarge el transportista no serd --
responsable si la muerte o lesidn se debe exclusivameante al -

estado de salud del pasajero.

2} [l trangportista serd responsable del dafio ocasionado en~
caso de destruccidn, pérdida o averia del equipaje por la so-
la razén de que el heche que haya causade la destruceidn, pér
dida o averia se produjo a bordo de la aeronave, durante cual
quiera de las operaclones de embarque o desembarque, o durante
cualquier perfodo en que el equipzie se halle bajo custodia -
del transportista. Sin embargo el transportista no serd res-
pousable si el dafio se debe exclusivamente a la naturaleza o-

vicio proplo del equipaje.

3) A menos que se Lndigue otra cosa, en <l prasente Convenio
el término "equipaje" significa tanto el equipaje facturado -

como los objetos que lleve el pasajero. (51)

51 Protocolo que modifica el convenlo para ta unificacisn de clertas reglas,
relativas al transporte séreo {nternacional firmado en Yarsovia el 12 de
octubre de 1929 modificado por el protecolo hecho en ia haya el 28 de -~
septiepbre de 1953, documentos juridicos 0ACI, Ko. K93Z. p. 117,
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El-artfculev tramscrito ampila el margen de responsabilidad —-
del porteador, ya que el Convchio de Varsovia, lo exime de --
responsabilidad si prueba que &1 y sus comisionados tomaron -
las medidas necesarlas para evitar el dafio o fue imposible to
marlas. La razdén se debe a la aplicacidn de la responsabili-
dad objetiva por la que opta el protocolo de Guatemala, que -
rige en todos los casos, salvo en los que la lesidn o muerte-
se ocasione por la salud del viajero o por la culpa o contri~
bucibn probada de la persona que ha sufrido el dafie y por el-
que pide ella o sus allegados una indemnizacidén. S6lo en un~
caso asf, el porteador quedaria libre total o parcialmente de
responsabilidad en el grado en que tal culpa haya contribuido

al dafio o lo hublere causado. (52)

En el protocolo de Guatemala se establecid el instituto deno-
minado de la complementacidn nacional de indemnizacidn, para-
el caso de muerte o lesiones a los pasajeros, permiti&ndose a
los Estados establecer y aplicar en sus territorios un siste-
ma para complementar las indemnizaciones debidas por la apli-

cacidn del Convenio, siempre que ello ne implique imponer al-

52 Ciu. FRANCGS RIGALI Al 3: Dretecho aeroespdelal, ia edicidng ed, ===~
Porrda Mexive 1981, p. 67.
El protecole que modifica e} Convenfo rovisado pars la unificaclén de -
ctertas reglas relativas al transporte afreo internacicnd, flrmado en -
Guatemala, el 8 de marzo de 1971 y el cual no estd en vigor, por no ha-
ber sido ratificado por ningin estado hasta la fecha, cambio el princi-
pio de presunta respenzabilidad al de riesgo creado o responsabilidad -
objetiva y establecié como excepciones la culpa concurrente y el estado
de salud del pasajero, aumentando los 1imites de responsabilidad a ----
$1'000,000.00 USD.
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trangportista o a sus dependlentes responsabilidad alguna adi
clonal o la ya estableclida y no gravite sobre el primero, car
ga econdmica o administrativa alguna, a parte de la de recau-

dar. en dicho estade la contribucidn de los pasajeros, si se -

solicita. (53)
TRANSPORTE DE EQUIPAJES O. CARGA.

En el artfculo 18 del Convenlo, se hace responsable al portea
dor por el dafio ocasianadc'ey ca%b de destruccién, pérdida o=~
averfa de equipajes registrados o de mércaderia,»cuando elr——
hecho que haya causado el daio se pfodu ca du:ante el trans--
porte aéreoc.

En el gegundo pirrafo del mencionado articulo, se considera -
que el transporte aéreo se inicia desde el momento en que las
mercaderias o equipajes pasan a poder del transportador, asi~
las deposite &éste en la aeronave, aeropuerto o en un lugar --
cualquiera en caso de aterrizaje fuera de un aerddromo. No -
se lncluye en dicho articulo, ningilin transporte terrestre, ma
ritimo o fluvial efectuado fuera de un aeropuerto, no obstan-
te, cuando algunos de estos transportes hayan sido realizados

en ejecucion de un contrato de transporte aéreo para fines de

53  PERUCCHI HECTOR A.: Informacidn sobre los dltimos acontecimientos jepa-
1gs on » 4o Nerecho Aprondutico, presentado en las Jornadas -----
Theroamericanas de Ucrecho aerondutico y del espacio, Santiago de Chile
1972, citado por Bauza Aranje Alvaro, Del accidente aviatorio y su pro-
blematica ju 3 Trabajos de Dereche Acronautico y del Espaclo; ==+
coleccidn d Jurfdicos, Volumen 11T, Stelvio y Matilde llerndn-
dez edltores. p. 106,
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‘carga, ‘éntrega o transhordo, 'se presumird todo dafio existente
a no ser.que se demuestre lo contrario, como.un hecho acacci-

zio durante el transporte aéreo. (54)

De aqui se desprende, que la persona que quierya reclamar a un
porteador deberd probar la destruccidn, averfa o pérdida de -
su equipaje o mercancia, asi como que el dafio haya ocurrido -
mientras las cosas se hallaban en poder del mismo. Pero suce
de en muchos casos, es diffcil para el reclamante hacer la de
mostracidn que pruebe que el dafio ocurrid cuando el equipaje-
estaba en poder del transportador, dado que &ste para la como
didad de los usuarios contrata empresas de omnibus, camiones-
para la entrega de los objetos. En estos casos segiin la opi-
nidn del maestro vy doctrinario, Alfredo Gildemeister, se impo
ne la recesidad de hacer uso de la presuncidn juristantum, —--
estimindose que el dafio se ocasiono durante el transporte ==-—

aéreo. (55)

El protocolo de Guatemala (56) suprime los pdrrafos 142 del -

54 Convencién para la Unificacidn de cicrtas reglas relativas al transporte
aereo internacional, firmado en Varsovla el 12 de Octubre de 1929, docu-
mentos jur{dicos. DACL. p. 117

55 GILDEMEISTER ALFREDO: Elementos de_Derecho Aerondutico, 3a. edicién Uni-
versidad del Pacffico, Lima J98%. p. 136,

56 Protocolo que modiflca el convenio para la unificaetén de clertas reglas
relativas ai Lransporte aéreo internacional tirmab en Varsovia el 12 de-

Octubre de 1929, modificado por el protocolu becho en La Haya el 28 de -

Septiembre de 1955 "Frotocolo de Guatemala de 1471, Documentos Juridi--

cos. OACT, No. 8927, p. 117.
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artfculo 18° del Convenio, sustituyéndolos por los siguien--
tes:

1)‘ El’transportista serd résponsable del‘daﬁb ocasionado en
caso dedestruccisn, pérdida.o avgria‘de mercanc1aé, cuando-
el heéhio que haya causado el dafio. se haya prodicido durante-

_ el transporte aéreo.

2) gi transporte aéreo, en el sentido del pérr;fo ﬁrecedeu—
vte, éomprenderé el perfodo durante el cual las mercancfas se
encitentran en poder del transportista en un aerddromo, abor-
do de una aeronave, en caso de aterrizaje fuera de un aerd--

dromo, en cualquier lugar.

Notamos que el protocolo de Guatemala, no hace referencia al
pdrrafo 3° del artfculo 18° del Convenio, por lo que se pro~

duce la duda de si continfa o no en vigor el citado pérrafo.

TRANSPORTE GRATUITO.

Lenza Paz, (S7) 1o defin “El guc 5o reoalin: 1 e
de mera cortesia o benevolencia, sin impllicar beneficios ma-—
teriales para el transportista y sin poner a cargo del trans

portado contraprestacidn alguna",

El transporte aéreo comercial tiene como caracterfstica el -

lugro que obtiene el transportista en virtud de ser el mismo

5

57 LENA PAZ: Compendio de Devecho Aerondutico, p. 157, Buenus Alres 1959-
citade por GILDEMETSTER ALFREDO, Elcmontos de Derecho Aerondutico, 3a.
edicidn, Unjversidad del Pacf{fico. Lima 1984, p. 136.
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su ocupacidn ordinaria y que la mayorIa de los transportados
estdn constituides bajo la forma de Sociedad Andnima, perte-

necientes al Derecho Mercantil, (58)

El tiansporte gratuito ha sido definido por Schuldrech (58 -
Bis), como aqual gque se efectdia en un acto de mera cortesia,
sin implicar beneficios materiales para el transportador v -

sin poner a cargo del transpertade contraprestacidn algidna,

El doctrinario espafiol el Dr. Enrique Mapelli, sefiala que —-
"el transporte adreo de cardcter comercial ha de concebirse-
como una actitud desarrollada por un transportista con dnimo

de lucro". (59)

Este tilene cardcter oneroso y con independencia de otros fi-
nes de orden social, politico y econdmico, la actividad co--

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

diaunte €3 ohraenar el porteador y legitimo y pa-
trimonial beneficio, Este beneficio se obriene, léglcamen--
te, mediante la percepcidn del precio que el usuario del -—=

transporte debe abonar el derecho a la utilizacldn del medio

aéreo comercial. (60).

58 Coédigo de Camercio y Leyss complementarias &a. edieién., Ed. Porrda, ---
México. 1987.

58 BLY SCHULDREICH TALLEDA HECTUR: Uerucho de la Navegacién Afrea, Buenos-
Afres 1963 p. 722 citado per MAPELLY ENRIGUE, Iransportes Aércos Cratui
tos, y con reducclén de precios, trabajos de Derecho Kerongutico y dei-
espacio, volumen 11, Intercontinental, Gréfica Madrid 1978, p. 321.

59 MAPELLY ENRTQUE: Jransportes Aéreos Gratuftos y con reduccldn de precio!
trabajos de Derecho Aerondutico y del Espacia, Coleccién de Estudios --
Juridices, Voluren 11, Intercontinental Grdf{ca, Madrid 1978, p. 135,

60 Ibidem. p. 315.
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Aunque el transporte afreo sea prestado por el Estado,'e in-
dependientemente. de que sea un servicio piblico; el precfo -
como contraprestacidn; debe ser uno de los elementos inte--—-—
grantes del contratc de transporte aéreo; ya que resulta ca-

sl imposible que sea subsidiado este medio de transporte.

Algunos autores como Tapia Salinas (61) no se refieren expre
samente al precio de transporte como uno de los elementos in
tegrantes de este contrato, pero si se refieren a "las condi
ciones estipuladas", entre las que, en efecto, debe encon--—-
trarge el precio, para este autor el contrate de transporte-
aéreo es aquel mediante el cual una persona denominada trans
portista, conviene con otra, que llamaremos usuvaric, en el =
traslado de un lugar a otro en una aeronave y por via aérea-
de una persona o cosa con arreglo a las condiciones estipula

das entre ambas partes. (62)

La jurisprudencia francesa estima que el transporte no es --
gratuito sino oneroso o interesado, cuando hay remuneracidn-
por pequefia que sea, aunque no cobra los gastos del transpor
tador o si representa algin beneficio para é&ste, digamos --

propaganda. (63)

61  CEr. TAPIA SALTNAS TUIS: La repulacléu Juridica del Transporte Adreo, -
coleccldn de Estudios Jurldices, Volumen I, Trabajos de Derecho Aerondu
tico y del Fspacie. Intercontinental Gréfica. p, 96.

62 Ibidem. p. }16.

63 GILDEMEISTER ALFREDO: Elementos de Derecho Aeronfutico, 3a. edicién, --
Universidad del Pac[fico, Lima 1984, p. 136,
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EMPLEADOS DE COMPARIAS AEREAS.

Las compafifas aéreas, tradicionalmente y siguiendo la norma-
que ya habfa sido implantada por las empresas de transporte-
marftimo y terrestre, conceden a su personal determinadas --
ventajas en orden a la utilizacidn, mds o menos amplia, de -
sus proplos servicios. Estas facilidades se extienden a ve-
ces, a las personas que, formando parte de la familia del --
trabajador, viven a sus expensas. Las concesiones han sido-
siempre muy limitadas, en relacién con las concedidas en los
otros medios de transporte, ya que la aviacifn ha nacido co-
ﬁo medio restringido, entre de las primeras aeronaves que --
fueron puestas en servicio. No obstante, con el-tilempo, la-
rigurosa limftacién de estas regalfas ha ido haclendose mds-

filexible.

Las normas que vegulan los beneficios de viajes a favor de -
los trabajadores de las Compafilas adreas tlene cardcter labo
ral, ya que se trata de una condicidén derivada del contrato-
de travaje.

En este aspecto; el beneficio utilizado por los empleados, --
considero no podria caber dentro de las esferas del transpor-
te aéreo gratulto ya que, la persona o empleado que por esta-
razdn utiliza una aeronave, evidentemente prevista de un hi--
llete de pasaje representativo de un contrato de transporte,--

tiene como fundamento de la prestacidn del transportista; la-



63

contraprestacidn de otro contrato subyacente, el de ‘trabajo-
que segin la opinibn del Dr. Tapla; “incide en la condicidn -
del precio del contrato de transporte de cuyas condiciones -

fundamentales es el precio". (64}

El problema que se plantea; es si los transportes aéreos gra
tuitos o con reduccidn de precios se encuentran amparados y-
protegidos por las limitaclones de responsabilidad previstas

en los convenilos internacionales.

Esta duda nos la resuelve la Convencidn de Varsovia que en -
su articulo 1°, fraccidn I, cuyo texto me permito transcri--

bir literlamente.

ARTICULO 1°.-~ El presente Convenio se aplica a-
todo transporte internacional de personas, equi-
paje o mercancias efcectuado contra remuneracidn-
en aeronave. Se aplica igualmente a los trans--
portes gratuitos efectuados en aeronave por una-
empresa de transportes aéreos. (65)

De lo que se desprende de la lectara del artfeulo 1°, frac--
cién I del Convenio de Varsovia nos permite conclulr que la -
falta de la contraprestacidén por parte del pasajero relativo
a la percepcidn tarifaria no exime de responsabilidad al ---

transportista en caso de accidentes avizrtorine de los limites

64 TAPIA SALTINAS LUIS: Trnsportvs Aérees Gratuitos v con Reduceidn de =--
Precio, Trabajos de Derecho Acrondutico y del Espacio, volumen 1I. In--
tercontinental, Graflca Madrid 1978, p. 322,

65 Convencién para la uniticacidn da ciertas reelas relativas al rranspor-
te afreo internacienal firmade en Varsovia, el 17 de octubre de 1929, -
Documentos Juridicos. OACL. 7632. p. 107,



de.responsabilidad por dafios a pasajeros, equipaje y carga, -
el que deberd indemnizar al pasajero dafiado; o a los descen-
dientes o quienes tengan legalmente derechos sobre el que ha
perecldo no importando si fué gratuito o si hubo alguna remu

neracidn.

Segfin Perucchi (66) "El transportista que es parte esencial-
del contrato debe cumplir el servicio convenido. Precisamen
te por ello gposec el derecho de cobrar el precio del trans--
porte. En el caso de que este servicio no se cumpla en la -

forma estipulada, debe repavar las consecuenclas del mismo™.
P y «

El Dr. espafiol Enrique Mapelli, sefiala que como "consecuen--
cla del contrato de transporte aéreo, al transportista le ip
cumbe la obligaclén de vigilancla, dicha obligaclén de pro—-
teeeidn no puede verse alterada por la circunstancia de que-
el transporte haya sido gratuito o con precio boniffcado". -

(67}

Se trata, dice Bonet Corvea (68), de una obligacifn especifi
ca que tleac todn rransportista y que en el trdfico aéreo —-

tambidn le alcanza al viajero, que le protegerd de todos los

66 PERUCCHL HECTIOR ARNOLBO: Ensayo sobre Torifas va el Transporte Ade
publicado en la flevista del Instituto de Derecho Aerondutico, Cér
{Argentina), primer scmestre 1962, p. 17,

67 MAPELI ENRIQUE: Transportes Adéreos Gratuiros y vui Redurcién de Precio,
Coleceldn de Estudios Jur{dicos, volumen IT; trabajos de Derecho Aero--
ndutico y del Espacie, ed, Intercontinental Griflca; ladrid 1978, p.332

68 BONET CORREA JOSE: La Responsabilidad en el Derecho Adren; ensayo publi

cado en los trabajcs Ge DOrecno AeTONAUTico y 8ol Eapacio; larerconti-~
nental Gréfica Madrid 1963. p. 5.
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riesgos que se presenten durante el misamo™.

El contenido de esta obligacidn de proteccidn supone la rea~
lizacidn de la traslaciSn de la persona desde la base de par
tida a la de llegada por el empresario o transportista de —-
una manera normal sin que le cause dafio; si se produce algin
accidente, estamos ante una de las fuertes o causas de res—-
ponsabllidad inherentes a la explotacidn de la empresa de —-
transporte afreo; que en este casc dentro del inciso que tra

tamos seria contractual.

En nuestra Ley positiva nacional encontrames coneretamente -
en la ley de Viass Uenerales de Comunicacién que tratindose -
de transportes adreos gratultos o aquellos con reduccidn de-—
precio; deberdn pagar en efectivo la cantidad correspondien—
te al seguro de transporte aéreo; sedalando que la falta de-~
pago de esta cantidad, se considerard imputable al transpor-~

tista. (69)

6% Decreto de refovmas a la Ley de Vias Generales de Comunicacién publica-
do en el Dlario Oficial de la Foderacién el Lunes 21 de Enera de 1985.-
p. 23,

AUT, 197, PARRAFO 11, 12413,

Los vialeros qQue wuga? viso de pases para transportarse gratuf
tamente 4 los que cstén exentos aei pags 1 transperte, paga
rén en efectlve 1n cantidad correspondiente para que pucdzn =
disfrutar de los beneficios dul seguro o del fondo de garan-~
tia. La falta de pago de esta cantldad, se considerard {mpu~
table al transportista cuando se trate de viajes internaciona
les, se aplicard la proceceidn unicamente por lo que corr
penda al recorrido en territorio naclonal pero si se viaja -~
por transporte de watrfcula naclonal, el viajare estard ampa~
radw hasta el lugar de su destino.

Los transportistas que Incumplan la et igaclén de proveger a-
los viajeros, independientemente de las sancicnes o gue sa -«
hicleran acreedores por ¢sta onisldn, doberdn pagar las «~--»
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Nuestra Ley nacional motiva que éxista un confliéto de leyes
ya que-como .se infiere de 1 lectura del artfculo 127, péfra—‘“
fo12" del Decreto de refotmas a la Ley de Vias Generales de-
Comunicacidn que establece tratdndose de transportes adreos-—
internacionales, se aplicard la proteccidn unicamente por lo
que corresponde al recorrido en territorio nacfonal.-e igual-
mente sefiala que si se trata de matrizula nacional el viaje-

ro estard amparado hasta el lugar de su destino.

Siendo que para la Convencldn de Vavsovia (70) el término --
transporte internacionsl comprende todo transporte, de acuer
do con. estipulado por las partes, cuvos puntos de partida-
y de destino, bien sea que haya Interrupcidn de transporte o
trasbordo, estén situados en el territoric de dos altas par-
tes contratantes o en el territoric de una sola alta parte -
contratante. Si se prevé una escala en un territorio someti
do a la soberania, al dominio, al mandato o a lag autoridad -

de otra potencia, aun cuando &ésta no sea contratante.

Sefialande asimismo que el Convenls de Varsovia aplicara a tgo
do tranaperre internacional de personas, equipaje y wercan--

elas; como vemes si pava Varsovia, transporte internacional-

indemnizacionus corvespondientes en los términos establucidos en
este precepto.  La Secretaria de Comunicacfones y Transportes -~
vigilard que lon 182 nwuab\ns savanticen con bienes de su propie

dad el cumplimicato dc estas dispasiciones.

70 SZEKELY ALBERIO: Instrumentos Fundamentales de Derecho Internacional---
Piblice, tomo 111 13 edic 3 Olreccidn General de Publicaciones, UNANM-
HWexico 1981, Convencidn y Protocalo adicional para la uni flcaclén de -+
clertas ruglas relativas al transporte aéree internacional. p. 1767,

T
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es aquel que tiene sus puntos de partida y de destine en dos
altas partes contratantes para los efectos de la Convencidn-
aplicara la misma en este sentido; y para nuestra Ley que es
tablece que independientemente de que se trate de transpor-
te aéreo dnternacional si el accidente ocurre dentro del te-
rritorio nacional; serd protegido bajo el amparo de la Ley ;

Mexicana.

éreo que la solucidén aplicable serd en el sentido de gue si-
una persona realiza un vuelo I{nternacional cuyo punﬁo de des
tino se encuentre fuera del territorio naclonal aunque el --
accidente haya ocurrido dentro del espacio geo-politico na--—

cional, serdn aplicables las disposiclones internacionales.

RELACLONES ENTRE COMPANIAS AEREAS.

Una de las notas mids caracterfisticas de la evolucidén contem-
pordnea es materia de transporte afreo es la intensificacién
del proceso de colaboracidn entre los transportistas que, al
mismo tiempo que se acentia, di lugar a la proliferacién de-
aucvos modos v sistemas de cooperacidn, que msestran gque las
empresas aguzan el ingenio en vusca de mérodos adecuados e -

instrumentos aptos para avanzar en un camino beneficioso.

La politica aerocomercial de los distintos paises debe adap-
tarse a este movimlento progresivo, como tawbién debe de ha-
cerlo los hombres de derecho, para instaurar instituciones -

aptas para enmarcarlo juridicamente.
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Desde este punto de vista, mucho se ha trabajado en los dlti-

mos 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 compa--
filas afreas en orden a los viajes de sus empleados, no sdlo -
por razén de su trabajo (viajes comunmente llamados de servi~
cio) sine incluso respecto de otros de carfcter particular -~

extendidos, en clertus casuvs, a sus fomiliares,

Estas facilidades no tienen cardcter imperativo, es decir, --
las compafilas, salvo pactos especiales centre ellas, estdn re-
ciprocamente autorizadas por la Asociacidn Internacional de -
Transporte Aéreo (1.A.T.A.), para conceder bonificaciones -——
en relacién a las tarifas oficialmente aprcbadas o condonar -
la percepcidn del total importe de los mismos, pero sin que -
esta mera posibilidad implique 1a obligacidn de atender las -
peticiones que les sean solicitadas aun tratindose de los su~

puestos contemplados en las referidas autorizaciones.

La IATA en su resolucidn No. 788 faculta acuerdos para conce-
der rransportes gratuitos o tarifas reducidas a favor de em--~
pleados o directivos de compatiias de transporte aéreo o wiem-

bros de su familia inmediata, especificando las condiciones -

71 MAPELLI ENRIQUE, Opelt. p. 324,

72 Ctr. VIDELA ESCALADA FEDERICO: Derecho Avrondutico, tome 111, Buenos Ai-
res 1973, p. 732, citadeo por MApe[]{ Enrique. Opelt. p. 324,



que han de concurrir para que determinadas .personas (médicos,
abogados, contadores) puedan ser considerados dentro de estas

prescripciones. Entre ellas a via de ejewmplo podemos citar:

a) - Cualquier persona herida en un;accidente acaec£d0~én el -

caso ‘de las operaciones aeronduticas.:’

asistencia.

¢) Cualquier miembro de la familia pfdxiﬁa

ponsable legal de dichos heridos.

d) Cualquier persona conla que estd en négociaciéhAuha compa

fifa aérea a efectos de su contratacidn.

e) Cualquier persona que preste testimonio en asunto legal -

en que esté interesada la compania aérea.

Los ejemplos anteriormente mencionados, son suficientemente -
explicitos y llevan al convencimiento de que la autorizacidn-
se concede considerando razones de humanidad, en casos directa
mente implicados en la acrividad del transportista, u otros -
motivos de los que se deduce un directo interés de la compaifa

aérea en que el desplazamiento pueda llevarse a cabo. (73)

73 Passenger Services Conference Resolutions Manual, 7th, edicion. Effecti-
ve 1 April 1987, Rescluticn Number 788.
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Existen ademds acuerdos bilaterales establecidos por las com
paiifas ‘aéreas en favor de sus empleados. En ellas, acogién-
dose .a-la permisidn de la Resolucidn 788 de IATA, se estable
cen derechos recIprocos en orden a la concesién de billetes—

gratuitos o con descuentos para empleados o familiares.

Estos contratos bilaterales suelen establecer condiciones re
ferentes a la concesidn, es decir, respecto a si es gratuita
o sblo con descuento y, en este caso, proporcidn del mismo -
en relacidn con la tarifa normal del viaje: si estos bille--
tes especiales contienen derecho o reserva previa de plaza o
st uso queda supeditade 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
1fneas para los que es aplicable la concesidn; temporada du-
rante la que es valida la misma, ya que pueden establecerse-
1imites en cuanto a determinados perfiodos en los que el tri-
fico experimenta congestidn; compafifa aérea facultada para -
emitir el billete, ya que la compafifa transportista puede re
servarse esta formalidad o, por el contrario, aceptar los -~
billetes expedidos por la empresa en que presta sus gervie-—-
cios el empleado favorecido, siempre que se ajusten a las =~-

condiciones del Convenio.
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TRANSPORTE REGULAR Y NO REGULAR.
CONCEPTO. ~

Enrique Mapelli (74), al hacer la distincidn entre vuelos re
gulares o no regulares, se remite a la Ley 48/1960 del 21 de
julio, sobre navegacidn Aérea la cual considera trafico ==—--
aéreo regular el prestado para el transporte comercial de pa
sajeros, correo o carga y con arreglo a tarifas, itinerarios
y horarios fijos de conocimiento general. Serd trdfico aé-—-

reo eventual o no regular cualquier otro de cardcter comer—-

cial,

De la anterior definicidn expuesta por el Dr. Enrique Mapelll
podemos observar que habla indistintamente entre transporte-

regular, trdfico regular y vuelo regular que hacen referen--

cia a la Navegacidn Afrea, circulacidn aérea y transporte --

aéreo; los conceptos Navegacidn Aérea y Trdfico serian con--

ceptos analogos al igual que vuelo y navegacidn, pera son to

dos conceptos que aunque usados con frecuencia como sinéni--

mos, ofrecen aspectos diferentes muy acusados.

NAVEGACIUN AEKEA: Puede concebirse comu la actividad L€cui-

ca que hace posible el transporte aéreo.

74 Ley 48/1960, sobre navegaclén Aérea Espafiola publicada en la Revista de
Instituciones Europeas. Volumen 3 Madrid, citado por Mapelli Enrique, -
constderaciones sobre el acuerdode Parls regulador de los derechos co--
merciales de servicios afreos no regulares Furopeo.. ‘Trabajos de Derc-
cho Aerondutico y del Espacio, Coleccién de Estudios Jurfdicos, Volumen
11, Intercontinental Grifica, Madrid 197B. p, 454,
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Para Rolddn (75), es el arte y la ciencia de trasladarse por-
el afre de un lugar a_otre de la tierra, siguiendo el camine -

mis corto o el mis conveniente o seguro.

La prdctica aflade, convirtid la navegacidn aBrea en arte; vy -

las técnicas actuales le han dado la categoria de ciencia.

La finalidad de la navegacifn adrea es el conocimiento de la-
posicidn de una aeronave con respecto a la superficie de la -
tierra, la ruta a gseguir para llegar al punto propuesto y el-

tiempo que se tardard en llegar. (76)

Por consiguiente, la navegacidn aérea no consiste siﬁplemen;e
. eﬁ‘dgspegar de un-aerdédromo Yy aierrizar en otfo. consercahdo¥
en todo momento la orientacidn, sino que exige un'guidadoso -
eséudio de la ruta desde ccdo; los aspectos’ que puedan afec--
éhr'éi vaelo.

CIRCULACION AEREA.

Para el jurista espafiol, la circulacidn aérea, tiene un marca
do cardcter politico y estd el concepto directamente relacio-
nado con los derechos que las normas internacionales ha es=--

tructurado entre los Estados. (77)

75 Ponencla sustentada en el Simpesto sobre Problemas de Perecho Internacionat
Marftimo en Canarlas, celebrado del 20 al 23 de enero de 1977 en la Univer-
sidad Internaclonal de Canarias, PEREZ GALDQS, citado por Mapelli Enrique-
Navegacion Aerea, Trabajos de Derecho Acrondutico y del Espacio, Coleccién-

¢ Estudios Jurfdicos Volumen I1, Intercontinental Gréfica, Madrid 1978. ~-
p. 404,

76 Thiden p. 404
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Para‘ Videla Escalada, circulacidn aérea significa la trasla~
cidn de las aeronaves de un punto a otro-de la superficie de

la tierra através del espacio aéreo. (78)

El convenie de Aviacidn Civil del 7 de diciembre de 1944, en
la Seccidn sexta de su apéndice I, establece que, cada uno -
de los Estados micmbros, se compromete a tomar medidas para-
garantizar que todas las aeronaves que vuelen sobre un terri
torio o wmaniobren dentro de &1, y todas las aercnaves que --
lleven el distintivo de su nacionalidad, donde quiere que se
encuentre, observardn las reglas y reglamentos que rijan so~
bre vuelos y maniobras de aeronaves. Cada uno de los Esta~--
dos miembros se compromete a persepuir a los infractoves de-

los reglamentos en vigor. (79}

TRANSPORTE AEREOQ.

El transporte aéreo ha sido definido per Tapia Salinas, come

una serle o sucesidn de actos que tienden 21 (rasiado de una

77 MAPELLI ENRIQUE: Nuvepacidn Adrea, Coleecidn de Estudlos Jurfdicos, voly
men 11, Trabajos de Derecho Aercndutice y del Espacic, Intevcontinental~
Grafica, S.A. Madrid 1978.

78  VIDELA EXALAW FEDERICO: Derecho Aeropdutica, Teme 11, Vietor P. Zavalfa-
Editor. Buenos Afves 1978, p. 5l9. Oice Videla que: “desde el punto de-
vista estrictamente gramatical la expresién circulaclén adérea ¢s objeta~
ble, por dar la idea dn wvuelos efectuades en circulos, vale decir, si---
gulendo wna curva cerrada, la circunferencia, nocién que en nuda se ajus
ta a 1a realidad, pere que ha adquirido un sentido dfstinto a lo largo =
de la histeria de la aviacidn y por ello es convenlente utilizarla, ya -
que sy empleo s practicamente universal'.

79 SZEKELY ALBERTIO: lnstrupentos Fundamentales de Derecho Internacional Pd-
biico, Tomo 111 la. Ed. Direccldn Geoneral de Publicacfonvs. UNAM, Mexice
1981, p. 1207-1209.




personh'o cosa por via afrea y utilizando una aeronave. (80)
'Pgra el jurista espafiol Enrique Mapelli, el transporte adreo
‘se trafa de una actividad, de un acto integrado por la volun
tad del hombre incorporade al hecho ffsico del sostenimiento
y propulsidn en el aire de cuerpos mds pesados que el miswo,
dicha actividad no es un acto unitario, sino complejo, ya -—
que el transporte aéreo para que pueda ser objeto de explota
cibn comercial requiere una serie de actos continuos, cuya -
perfecta y adecuada sucesidn da como consecuencia prdctica el
transporte aéreo, actos que son de diversa Indole técnica, -

prictica, administrativa, jurfdica y polftica. (81)

Otros elementos fundamentales son la concepcifn de la activi
dad como traslacidn que se hace & i lugar a otro de personas
o cosas, que el transporte ha de llevarse a cabo por la via-~
del aire y que la realizacién del mismo se apega por medic -
de una seronave, no siendo, pues, transporte aéreo el trans-
porte de noticlas ni de efigies segn es habitual por -=--

medio de las actuales comunicaciones. (82)

80 TAPIA SALINAS LUIS: La Pepulucidén Jurfdica del Transporte Aéreo, Traba-
Jos de Derecho Aeronfutice y del Espacio, Intercontinental Grdfica, ===
Madrid 1953. p. 28.

81 MAPELLI ENRIQUE. Opcit p. 406.

82 TAPTA SALINAS, Opelt. p. 28, EI propio Tapia Salinas estima que el exa
men etimoldépico de 1a voz hace inapropiada, ¥a que transporte proviene-
de "Trans™, y "Porte" es decir "Llevar o "Llevar atravést, aumentado -«
con el calificativo YAlreo" en su significade de "Lo gue es o pertenece °
al aire", cllo non darfa el concepto de "Llevar através del alre", que-
no indica ni poco nimucho el verdadero y prictico significado de la ax-
presién transporte adreo,




Téniendé éncﬁénté'lo 4ué se hﬁ expuesﬁo.sobrefnavegacién ag-
rea, ctrcuiaéién adrea y transporte aéreo, podriamos sentar-
el principlo de que la navegacidn aérea se refiere primor—--
dialmente a los aspectos té&cnicos, tanto de infraesctructura
como de vuelo, que hacen posible esta actividad, la circula-
Vcién aérea, a las circunstancias politicas, a las conceslo--
nes que, recIprocamente, se hacen los Estados para que la —-
utilizacidn del espacio aérco devenga como posible y, por &1
timo el transporte aérco en un concepto mercantil que encie-
rra el pensamiento de la traslacidn desde un lugar geogréfi—
co .a otro, de personas o cosas, como una actividad mds de —-
las muchas que el hombre lleva a cabo con fines primordial-—

" mente comerciales. (83)

TRANSPORTE AEREQ NO REGULAR.

El transporte aéreo no regular, como su nombre lo indica, es
aquel transporte comercial que no se encuentra sujeto a tari

fas, intinerarios y horarios fijos de conocimlento general.

Por lo tanto lo que hace diferente al transporte regular del
no regular es la circunstancia de que las tarifas, intinera-
rios y horarios son fijados y aprobados por el organismo del
Estado competente para tal fin, y que se hacen uso del cono-

cimiento general.

83 Cir. MAPELLI ENRIQUE. Opcit. p. 406
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En los Estados Unidos, eﬁcbncrammrqué egiééé uﬁa Libérdéién-’
en el mercado aéreo, en la que el Estado‘ha dejado-a la ii--
bre competencia la regulacién del mismo, dejando a las 1{---
neas aéreas la facultad de fijar las tarifas que consideren-
adecuadas para enfrentar a las demds, pero eso no quiere de-
cir, que no existe una regulacidn al respecto, pues se nece-
sitan autorizaciones previas para operar e iniciar rutas por

parte de la DOT. (84) (Department of Transportation).

Dice Videla Esclada que de las calificaciones correspondien-
tes al transperte, ninguma ha orlginado mayores dificultades-
ni motivado mis dudas y controversias que la del transporte-

regular y no regular. (85)

Afiade el propio autor que la explotacidn de toda actividad -
aerocomercial requiere, para su ejercicito, la concesién o ~-
autorizacidn estatal, de manera que no puede decirse que el-
transporte no regular sea totalmente libre y unicamente cabe~

hacer una diferencia de grado. (86)
CONTRATO DE FLETAMENTU.

El contrato de fletamento, mis cominmente llamado "Charters",

"Es aquel por el cual una parte se obliga a realizar un viaje

84 Cfr. BRENNER A, MELVIXN, LEET JAMES Q SCHOTT ELIHU: Afrline Derepulati
Eno Foundation for Tramsportacion, Inc. Westport Connecticut 1985. p
33-47,

85 Cfr. Videla Escalada. Opcit. p. 455
86 Ibidem.




y la b;ra parte contrata la capacidad comercisl, total o —-
parcial del avidn para un grupo de personas a los efectos ~
de que los trasladen de un lugar a otro, obligdndose a pagar

por ello un precio. (87)

A estos contratos cuando son de naturaleza Lnternacional,'ig
dudablemente se le aplican las convenclones scbre limitacién

de la Responsabilidad.

En el protocolo de Guatemala, se establece 1a posibilidad de

expedir un documento de transporte colectivo en lugar de con

tratos individuales. (88)

87

BB

FREINDEBERG ELIZABETH MIREYA: Hacia una Estructuracién de las Condiciones
Generales del Transporte de Persenas, XILL Jornadas Iberoamericenas de --
Derecho ACronavticu uvl Lopasic v de 1a Aviacién Comercial. del 6 al 3 de
Junio, Comercinl Malvar. $.L. Madrid 1983. p., 85.

Protocolo de Guatemala de 1971 que modifica el Convenle parn 1a Unlfiea--
cibn de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional firma-
do en Varsovia el 12 de octubre de 1929, modificado por el protocolo he--
cho en la llaya el 28 de septiembre de 1955, Documentos Juridicos. Opeit.-
893, Capitulo 11, Titular de Transporte", Seu.xu(* I, Billetes de Pasaje,-
en el Transporte de pasajeros se expeditd un docume '\t-y o dv transporte_indt
viduat o colectiva,




CUADRO 2

LA RESPORSABILIDAD ¥R LOS ACCIDENTES DE AVIACION.

/—

RESPONSABILIDAD
CONTRACTUAL

RESPONSABILIDAD DEL
TRANSPORTADOR AEREO POR
DAROS A PERSONAS, CORRE!
¥ CARGA TRANSPORTADUS.

RESPONSABILIDAD DEL

0

A

[ REGULAR

TRANSPORTE DE

ROS., -
PASAJEROS TRANSPORTE

NO REGULAR < DE
: FLETAMENTO
TRANSPORTE DE
EQULPAJE Y
CARCA,

TRANSPORTE
GRATUITO

TRANSPORTADOR POR DAROS
A LA TRIPULACION. (RES-
PONSABILIDAD LABORAL).

.

8L



RESPONSABILIDAD
LXTRACONTRACTUAL

LA RESPORSABILIDAD EN LOS ACCIDENTES DE AVIACION.

s r

POR DAROS A
- TERCEROS EN
LA SUPERFICIE

RESPOYUSABTLIDAD
CIVIL OBJETIVA

RESPONSABILIDAD DEL
{ RESPONSABILIDAD j ESTADO EN LOS

ADMINISTRATIVA 3 ACCIDENTES DE AVIA-
CION.

CONTROL DE
TRANSITO
AERFO

POR ACTOS ILICITOS
COMETIDOS ABORDO
DE LAS AERONAVES

RESPONSABILIDAD
PENAL

RESPONSABILIDAD DE
LOS ORGANISMOS DY,

CUADRO 2-1

POR COLISIO-
WES AEREAS

POR AYUDAS A
LA NAVEGACION

61



CUADRO 2~-2~

LA BESPOXSARTLIDAD EX L0S ACCIDEXTES DE AVIACION.

RESPONSABILIDAD EN EL
TRANSPORTE AEREQ
THTERNACIONAL.

)

-

CONTRACTUAL, -~

AL MARGEN DEL
CONVENTIO :DE
VARSOVIA.

EXTRACONTRACTUAL.,

CONVENCION DE VARSOVIA, 1929,

EL PROTOCOLO DE LA HAYA, 1955.

EL PROTOCOLO- DE GUATEMALA, 1971,
EL CONVENIO DE GUADALAJARA, 1961,
EL PROTOCOLO DE MONTREAL, 1975.

= =

3 EL CONVENIO DE MONTREAL, 1966.

LA-CONVENGTON DE ROMA, 1933,

-"PROTOCOLO . DE .BRUSELAS, 1938,

LA CONVENCION DE ROMA, 1952
EL PROTOCOLO .DE MONTREAL, 1978.
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INCUMPLIMIENTO DE
OBLIGACLIONES

LA RESPOXSABILIDAD CTVIL EX DERECEQ RONANKD,

.
CASO FORTUITO
FUERZA MAYOR
SDOLY <. DOLUS MALUS

|‘ R
S AT GRAVE
CCULPA T T THUULEVE
LEVISIMA

cUSTODIA

CUADRO 2-3

18



CUADRO. 2-4

LA RESPOXSABILIDAD FX LOS ACCIDEKTES AVIAYORIOS,

HECHO 1L1GITO
EL QUE REALIZA XA ACCION -
ANTTIURIDICA CULPABLE Y DA-
ROSA.

DEBE REPARAR LOS DAROS,
INCURRE EN RESPONSABILL

bap CIvIL

RIESCO CREADO
EL QUE UTILIZA UN ORIETO VE-
LIGROSO, QUE CREA UN RIESCO-
DE DAROS, Y- PRODUCE ESTOS -~
CON TAL OBIETO

EXCIAVENTE

DE ui:smus,v\\
~ BILIDAD CLVTL.

CLAUSULA DE KO
RESFONSARILTDAD

CASQ PORTUITC O FUERZA

HAYOR

FUENTE:  BEJARANO SANCHEZ MANUEL: Obligdciones Civiles, 3a. Ed. larla Mexice, 1984, p. 261

LA RESPONSABILIDAD GCIVIL

RESTABLECIENDO- LAS COSAS A LA

SITUACION ANTERIOR AL-DARD.

FORMAS -

—FAGANDO EL VALOR DE 10S BARDS
Y PERIVICIOS

—~COAPERSATOREA
THDEMN 1 ZAC ] ON ~———CLASES
e / <-mmmu A

DAKNS ECONOMICOS
CUANTM<DARUS EN LA INTEGRIDAN PEHSONAL

~bafu

SCAPACES
RESPONSABLLIDAD TOR
_ UECHOS PROFIOS  ~~INCAFACES
~,
© eapaers 105 QUE EJERCEN LA PATRIA POTESTAD
&Lﬂ”“"”‘“”"éws PIRECTORES DE COLEGIOS
> 105 TUTORES

RESPONSABILIDAD POR

JECHS AJEXOS DE_EMPLEADOS <L()S MATSTEDS® ARTESANOS POR 8US

) REPRESEN~-- OPERARIOS
TANTES EL ESTALO POR SUS FUNCIONARIOS

RESPONSABILIDAD !’DVPUR OBRAS DE ANIMALES
ORRA DL LAS CUSAS Z-—DE EDIFICIOS

DE OTPAS 01

%

CULPA GRAVL DE LA
VICTIHA



RESTOSSASILIDAD "<
cIviL

CUADRO. 2-5

BASES FX LA QUE SE APOYA 1 EXISTEXCIA DE 1A RESPOXSARILIDAD CIVIL

(CONTRACTUAL)
B A - IR’
POR FALTA DE INI- HoT1vos sypap | VOVUNTAD DEL TRANSEORTISTA
' CIACION. TIV0S VOLUNTAD DEI USUARTO
INCUMPLINIENTO
';ORIT\‘;‘B DEL CON-- "4~ . FUERZA MAYOR.
T : VICIOS DE LA AERONAVE.
POR FALTA DE CON- HOTIVOS ORIE- | VICIOS DEL OBJETO.
CLUSION. - TIVOS MUERTE DEL PASAJERO 0 DES-
S TRUCCION TOTAL DE LAS COSAS
: TRANSPORTADAS.,
RESPECTO AL SUJETO
INCUMPLIMIENTO ,
by " RESPECTO AL OBJETO
. ' LUGAR
RESPECTO A LA ACTIVIDAD TIEMPO
FORMA

£8
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CLASES DE TRANSPORTES NO REGULAES.

M. JUCLART (89), el ilustre profesor de la Universidad de‘Q—-
Burdeos y de Paris, al ocuparse de este asunto estabiece una-

clasificacidn a base de denominar.

TRANSPORTES REGIONALES.- Aquellos de objetivos reducides 'y -

especiales, mids bien de cardcter local, que quizd podrian de-

nominarse Taxis Aéreous.

TRANSPOKTES TERIODICOS.- Aquellos que se encuentran previg--

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.- tMontados a base de servicios para todas
partes y en cualquier época muy parecidos a los tiplcos —=-=-

"Tramping" de la navegacién maritima,

Tapia Salinas nos aporta la siguiente clasificacidn de los -~

Trancportee Aéreos no Regulares. (90)
1.~ REALIZADOS POR COMPARIAS REGULARES.

l.1. Con cardcter permanente, por permitirselo asi la legis-

89 Cfr. JUGLART, MICHEL: Traité Elementalre de droit ofcicn, Parls 1952 cita
do por Tapia Sallnas Luls Consideracione;Polfticas y Jurfdicas respecto -
al Transporte Adreo No Repular, Coleccidn de Estudias Jurldicos, Volure

» Irabajos de Derecho AErondutico y del Espacio, Intercontinental Gréfi-
ca, Madrid 1978, p. 326.

90 TAPIA SALINAS LUIS. Opeit. p. 326
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lacidn respectiva o los Convenios bilaterales.

1.2. En rutas especiales o por motivos clrcunstanciales, --
con objeto de atender una excesiva demanda, como son los —-—-
cldsicos ejemplos de Sabena con ocasidn de la Exposicidn de-
Bruselas, de Alr Prance y alguna otra compafilz con motivo --

del centenario de Lourdes.

1.3, Para completar el exceso de demanda, tomarla en circuns
tancial en las lineas o servicios regulares, &sta Glrima sos-

tiene el maestro Tapia.
Salinas podria considerarse como un simple aumento de frecuen
cia afin circunstancial de un serviclos regular.

2.~ EFECTUADO POR EMPRESAS EXLCUSTVAMENTE DE TRAFICO NO REGU
LAR.

2.1. Taxis Aéreos, constituidos por auténticos servicios de-
emergencia, mis bien de cortos recorridos y niimero muy limi-
tado de personas. Para estos servicios debieron concederse -
las mdximas facilidades por las legislaciones nacionales y --

por los Convenios Internacionales.

2.2, Servicios a peticidn, dedicados preferentemente a excur
siones, de partes, investigacidn, y en los cuales el grupo ~-
viajero solicita de la empresa adrea la prestacidn 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 lineas -

regulares, o bien en los casos que no existan.

2.4, Serviclos denominados "Charter", en los que existe un~—
auténtico fletamento aéreo, en el cual el fletador contrata-
la total capacidad de la aeronmave y el transportista realiza

el servicio por cuenta de aquél.

2.5. El conocido con el nombre de '"Normal Scheduled Servi--
ces", tipico inglés y en el cudl se efectla una concesidn --
por tiempo limitado sobre rutas no incluldas en Couvenios.

Estos serviclos, segln la reglamentacién de Gran Bretada, --—
son considerados como casi regulares, en tanto que el resto-

de Europa los reputa comc no regulares.

2.6. Los "Inclusive Tours'", o "A For Fait", nueva modalidad
autorizada por la I.A,T.A. y que ha contribuido al mayor ---
desarrollo del transporte no regular, ya que representa para
el usuvario la gran ventaja de inclulrse en el total del pre-
clo, los transportes y lus gactes de estancla en los lugares

visitados.



CUADRO 2~6

CLASES D TRAXSPORTES 20 REGULARES CGR CARACYER PERMAKENTE POR COXVESIO BILAYERAL.

-
_
EN RUTAS ESPECTALES POR
REALIZADOS POR | MOTIVOS. CIRCUNSTAMCIALES
COMPARTAS
REGULARES PARA COMPLETAR EL-EXCESO-DE..:
L DEMANDA
L
CLASES DE TRANSPORTES NO - 4 .
REGULARES :
TAXIS AEREOS
EFECTUADOS 7o | SPRVICIOS A PETICION
EMPRESAS EXCLU | SERVICIOS OFRECIDOS OCASTO-
SIVAMENTE DE - - NALMENTE
TRAFICO NO RE= ! I
GULAR. CHARTER O DE FLETAMENTO
NORMAL SCHEDULED SERVICES
"TOURS" o "A FORFALT"
A -

i8

FUETNE: - TAP1A. SALINAS LUTS: Consldcrnciones Polfticas y Juridicas raspecto al Transporte Adreu No Regu-
iar, Coleccién de Estudios Jurldlcs, Volumen 1, 1rabajcs de berccho Actonjutico y del ESpacio,-
ed. 1Intercontinental Gréfica, Madrid {978, p. 326-327,
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En ﬁueecra legislacién positiva nacional, el transporte aéreo
regular y no regular estdn sujetos a la obtencidn de conce---
sifén o permiso en su case y estard sujetos a las responsabili
dades nacionales e internacilonales por dafios o pasajeros, catr

ga, equipaje y mercanclas por accidentes de aviacién. (91)

E1 ART. 334 de la Ley de Vias Generales de Comunicacifn, le -
di facultades a la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes
para fijar la duracidén de las concasiones y de los permisos -

de los transportes afreos regulares y no regulares. (92)
Conforme a las sigulentes bases:

1.~ Llas concesiones para servicio piiblico de transporte aé--
reo regular, se otorgarin por un periodo inicial miximo de --
treinta afios, el cual se determinard de acuerdo con la impor-
tancia econdmica del servicio y de la Empresa misma, la cuan-

tfa de la inversidn inicial y de las ulteriores necesarias --

91 Ley de Vias Generales de Comunicacidn, 18a. adiclén, Ed. Pornia Mexico,-
1988, Capfltulo X del Transporte Adreo Nacional.

ART. 329.- El servicio piblico de transporte aéreo naclonal regular-
estf sujeto:

a) A la obtencifn de concesién en los términos del Capitulo IIT, li-
bro I, y del ART. 331 de esta Ley y demds disposiclones aplicables.
ART, 330.- EY Servicio Piblico de Transporte Aéreo, no regular, estd
sujeto:

a) A la obtencidn de permiso er los términos de esta Ley ¥ domds dis-
posiclones aplicalbes.

ART, 331.- Para obtener concesién o permiso, en su case, para el es-
tablecimiento y explotacién de un serviclo pGblico de transporte aé--
reo regular o no regular, los interesados deberdn compreobar a satis--
faccibn de la Secretarfa de Comunicaciones y transportes, lo sigideme:
a) Que el servicio satisfsce una necesidad o convenlencia pablica.
b) Que el solicitante tiene capacidad y elementos téenicos y finan--
cieros para operar el servicio propuesto.

¢) Que el solicitante se encuentra en el caso que prevé al artfculo-
12 de esta Ly,

d) Los demds requisites que flje esta Ley, sus rcglamentos y demia -
leyes aplicables.
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para el desétrollo'y‘méjbfamiento del servicio y los demis --
elementos de operacidn que se requieran.

II.- En los permisos para servicio piblico de transporte aé-
reo no regular, el plazo se fijard de acuerdo, con la impor--
tancia de la empresa a las inversiones iniciales hechos por -

la misma.

IIL.~ El concesionario de un servicluv pdblico de transporte-
afreo regular tendrd derecho a que se le otorguen prorrogas -
del plazo inicial por perfodos adicionales de diez afios cada~-
uno, si al vencimiento de dicho plazo inicilal o de cualquiera
de las prérrogas, demuestra haber cumplido satisfactoriamente
con todas sus obligaciones y haber hecho mejoras de importan-

cia en el serviclo.

De igual manera el transporte aéreo internacional regular o -
no regular, la prestacidén de estos servicios de o hacia el —-

territorio mexicano se requiere de concesidn o permlso por -~

ART. 332 Para lniciar la operacién de un servicio piblico de transpor
te aéreo regular o no regular, la espresa debe acreditar ante la Se(.re
tarfa de Comuwnicaclones, que cuenta o dispone, por cualquier tirulo o<
contrato, con lo sxgulcntu

a) Aerddromos aptos para el serviclo, de acuerds con los reglamentos-
respectivos,

b) Instalaciones y servicios auxillares de la navegacidn aérea que ~-
exigan esta ley y sus reglamentos,

¢} Equipo de vuelo aprobade per ¢l servicio y personal técnico aero-
nfutico autorizado.

d) Ttinerarios, tarifas y horarlos aprobados per la Secretarfa de Co-
municaciones, '

e) Los scguros nque exige esta Ley.
f) Los elementos requeridos por la concesién o permisa.
92 Ibidem.
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parte de,lﬁ Secretérih de Comuhiéaciones ¥ Trahspdﬁtes;A(93)

3.1:3 RESPDNSAEILIDAD DEL TRANSPORTADOR POR DANOS A LA TR[PUV
LACION.

RESPONSABILIDAD LABORAL.‘

La responsabilidad del :ranspor:ador por danos :3 1a cripula~

cidn en accidentes de aviaclén se regira por las reglamenta—
clones especiales; en este caso a 1as'normas del derébho del
trabajo, a los contratos coléctivo; celebrgdos.cun loé»sindl
catos-o en.su defecto por los principilos generales del Dere-

cho Social.

Siendo el espacio aéreo el medio donde se desarrolla el —-———
transporte aérec y como consecuencia y siendo la transporta-
cidn por aire de personas, cosas o mercanclas, equipajes y -
carga la actividad fundamental de la industrla aérea; es por
tanto el aire y las condiciones meteorologicas y fendmenos -
que en ella convergen, un riesgo de trabajo para (miembros -

de la tripulacidn) el personal técnico aerondutlco.

Nuestra Ley Federal del Trabajo define en el ART. 473 lo que

se considera como riesgo de trabajo entendiéndose como tal,-

93 Ibidem. Capfrulo XI Del Transporte Aéreo Internacional,

ART 337.- Fracciones TIT y IV, establecen lo sigufente:

Fracclén LI1. el Servicio extrajero de transporte Internacional regular,
de acuerdo con permise que, otorgado por 1a Secretaria de Comunicaciones,
contenga obligacienes iguales a los lmpuestos a ebpresas mexicanas para-
prestar servicio piblico de transporte adreo regular.

Fraccibn 1V. FE1 servicio extranjero de transporte internacional no regu-
lar, con autorjzacidn, en cada caso, cuando estos vuelos pretendan efec--
tuarse entre puntos o zenas comunicadas por una empresa mexicana de trang
porte Internicional rtegular, tales autorizaciones séle podrin otorgarse =
sl dsta no estd en condiciones dv realizar el vuelo.
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los accidentes y enfermedades a que estdn expuestos los traba
jédotes en ejercicio o con motivo del trabajo, (94), nuestra-
Ley del Seguro Social en su ART. 48 di un concepto aniloge de

los riesgos de trabajo (95).
Los elementos son los siguientes:

1.~ TRABAJADORES.- Prestadores de servicios, en los términos

de la Ley Federal del Trabajo. (96)

2.~ COMPRENDE LO MISMO ACCIDENTES QUE ENFERMEDADES.- Siempre

que se acredite alguna de las circunstancilas que se sefialan.

2.1.- EXPOSICION DE LOS TRABAJADORES.- El simple desgaste -

de energla a que estdn expuestos lus trabajadores por la pres
tacidn de servicios, el uso de la técnica aerondutica cada —-
dfa mds sofisticada reduce en gran porcentaje los riesgos ae-
ronduticos, el medio ambiente, alteran la salud, disminuyen -
25 funcicnales de lus Gipauus del ser humano,-—
en el caso concreto, los miembros del personal técnico aero~-

ndutico deben someterse periodicamente a exdmenes, a efecto -

94 (Nueva Ley Federal del Trabajo). CAVAZOS FLORES BALTAZAR: Nueva Ley Fe-
deral de} Trabajo, Tematizada y Sistematfzada, 19 edicida Editorial iri-
1llas, Mexico 1986. p. 311

95 RAMIREZ FONSECA FRANCISCO: ley del Seguro Social, (comentado), 4a. edi--
cién Editorial Poe. Mexico 1985,

96 CAVAZOS FLORES BALTAZAR. Opcft. ART. 80 Irabajador es la persona fisica-
que presta a otra, fisica o moral,, un trabajo personal subordinadoe para
los efectos de esta disposicién, se entiende por trabajo, toda actividad
humana, intelectual o material, independientemente del grade de prepara-
cidn técnica requerida por cada profesién u oficio,




92

de acreditar que se encuentran aptos para desempefiar sus fun
ciones con el fin de garantizar la seguridad de las operacio

nes aeronduticas. (97)

2.2 EN EJERCICIO O CON MOTIVO DEL TRABAJO.

““Para el maestro Alberto Bricefio Ruiz (98) esta frase supera-
todas las teorias del riesgo v la necesidad de encontrar re-
lacidn entre causa y efecto, siguiendo a este autor, opina =~
que por aplicacidn prictica, asi como por el objeto de pro--
teccidn debia ser irrelevante determinar si el riesgo fue en
ejercicio del trabajo o encontrar alguna motivacidn préxima-~

o remota. (99)

A mayor abundamiento, el accidente "Es toda lesidn organica-
o perturbacidn funcional, inmediata o posterior, o la muerte
producida repentinamente en ejercicio o con motivo del traba
jo. (ART 474 de la Ley Federal del Trabajo) (100}, quedan in-
cluidos en la definicidn anterior los accidentes que se pro-
duzcan al trasladarse el trabsjador directamente de su domi-

cilio al lugar del rrabajo y de &ste a aquel.

No importando para los efectos del accidente aviatorio que -

97 Lley de Vias Generales de Comunfcacidn, 18a edicidén. Ed. Porrda, Mexico-
1988.

98 Cfr. BRISESO RUIZ ALBERIO: Derccho Mexicano de 1os Seguros Sociales, la
edicldén 1987. Ed. Harla p. 123

99 lbiedm
100 CAVAZOS FLORES BALTAZAR. Opcit.

£
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este ocurra como lo sefiala la Convencidn de Varsovia durante=-
las operaciones de embarque, a bordo de la aeronave, con moti
vo de la transportacin adrea, o en las operaciones de desem-

barque. (101)

Ya'que la misma regula los dafios a pasajeros, su equipaje, o-
la-carga y a8 las mercancilas transportadas, no asi por leos da-
fios a los miembros del personal técnico aerondutico que serdn

amparadas por la Ley Nacional de la matricula de la aeronave.

El maestro ALBERTO BRICERO RUIZ, opina que "el verdadero avan
ce acabard con las distinciones de riesgos de trabajos y los-
que sean ajenos para contemplar (uicamente al sujeto; en vir-
tud de que desde el punto de vista orginlco funcional poco —-
cuenta para la lesién el motivo que la haya originado; la par-
te afectada del organismo sufriri igual demérito si se trata-

de un riesgo de trabajo o es ajeno al servicio.

Por lo que toca al asegurado, la necesidad de sus ingresos se-
rd la misma independientemente del origen de la lesidn; el su
jeto queda privado de su trabajo temporal o definitivamente y
sug gastos serdn mayores, a pesar de que el Instituto cubra

su atencidn médica’ (102)

101 Convenlo para la Unitficaclén de ciertas reglas relativas al transporte -
aéreo internaclonal firmade en VYarsovia el 12 de octubre de 1929, Docy--+
mentos Jur{dicos OACI. No, 7632

102 BRICERO RUIZ ALBERTO. Opeit. p. 124
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ENFERMEDAD DE TRABAJO.

Es todo estado patoldgico derivado de la accién continuada -
de una causa que tenga su origen o motivo en el trabajo o en
el medioc en que el trabajador se vea obligado a prestar sus-

servicios (ART. 475 de la Ley Federal de! Trabajo). (103)

El &mbito de proteccidn sigue ampliandose, ya que el origen—
o motivo debe entenderse en sus términos mis generales, para
comprender el medio ambiente que tembi&n puede ser causa pa-
ra calificar como riesgo de trabajo el accidente o la enfer-
medad. El medio puede referirse al inmedlato como estar en-

contacto con sustanclas quimicas, inhalar polvos, etc.

Por regla general, opina el Dr. Alvaro Bauzd Aradjo que le -
legislacidn aerondutica no incursiona en la consideracidn --

del régimen laboral del personal aerondutico. (104)

DERECHO COMPARADO.

CODIGO AERONAUTICO ARGENTINO.

EL articulo 8/ del Cédigo Aerondutico, Argentino expresa que-—

"la regulacién de las relaciones laborales del personal aero~

103 CAVAZOS FLORES BALTAZAR. Cpelt. p. 311

104 BAUZA ARAUJO ALVARD: Derecho laboral en las Lineas Aéreas", Trabajo pre-
sentado en la XVI conferencia Interamericana y X Conferencia de la Aso--
clacién Latinoamericana de Derecho Aerondutico y Espacial, efectuadas en
Miami en Abril de 1980, Coleccién de Derecho Aerondutico y del Espacio -
Volumen IIl; Trabajos Stelvio y Matilde Herndndez editores, Madrid 1981,
p.260.
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,'naﬁtico'sefﬁ:iégxao'porblas,leyES'de 1a»HacepiA“'(105).'
o LEY;DEVNAVEGACION AEREA  DE ESPARA ‘DEL ARQ DE 1960.. (106)
Uén situacién parecida ofrece 1a Ley de Navegacidén Aérea de-

- Espafia, ‘cuyo artfculo 63 establece que los contratos de tra-

-bajo del personal aeronavegante se regirdn por las reglamen-

taciones egpeclales, convenios sindicales o en su defecto --

por “las normas comunes del Derecho Laboral Espafiol.

CODIGO AERONAUTICO DE LA REPUBLICA ORIENTAL DE URUCUAY.

"En ‘la legislacidn Uruguaya, la aplicacida de las normas del-

Derecho Laboral se llega, no ya por mencidn expresa o remi--
si6n a los mismos, sino por aplicacién de integracién en ma-

teria de Derecho Aerondutico. (107)

De acuerdo con el artfculo 3° de su CAdigo Aerondutico esta-
blece que si alguna cuestidn no estuviera prevista por el --—
Cédigo y demds normas aeronduticas aplicables, se acudird a-

los principlos generales del derecho y a los fundamentos de-

z 2nilogas o a los principios generales del derecho-

comiin, teniendo en cuenta las circunstancias del caso. (108)

105 BLAS SIMONE OSVALDO: Tipiflcacidén del Coutrato de Trabajo del Personat
Aeronavegante, Documento presentado en las Sextas Jornadas lbercameri-
canas de Darecho Aerondutico y del Espacio efectuadas en Santiago de -
Chile en 1972, p. 95-106

106  PEREZ RIOJA DOMINGD Y MAPELLI ENRIQUE: Textos Legales de Aplicacldn en
el Trifico Aéreo, Altamira, Yalleses Grdficas. p. Li5.
107  BAUZA ARAUJO ALVARD. Opeit.

108  BAUZA ARAUJO ALVARO: C&digo Aerondutice de ta Republica Oriental del -

Uruguay, Cencordade y anotado, Montevideo 1975, p. 22-23.
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El jurlsta Espafiol Alvaro Bauzd Araidjo, opina que las normas
del Derecho laboral son muy diferentes a través de las dis--
tintas naciones ofreciendo los convenios laborales de &stas-
solucicnes distintas, atentando contra la necesaria uniformi
dad del derecho aplicable a la aviacién; ya que si se admite
la existencia de normas distintas ante politicas aéreas y --
sistemas soclales diferentes, no se puede dejar de reconocer
la conveniencia de lograr, en esta etapa del desarrollo de -
la industria del transporte aéreo, un convenio o estatuto in
ternacional tipo en materia laboral, al cual podrd llegarse-
mediante la intervencidn principal de los dos orpanismos vin
culados con esta materis, la organizacidn de la Aviacidn Ci-~
vil Internacional y la Organizacién Internacional del Traba-

jo (109).

Siguiendo a este autor, nos sugiere juc el Estatuto Laboral-
Internacional se deberdn contemplar entre otros los siguien-
tes aspectos:

1) Régimen o Jornadas mdximas de trabajo.

2) Sistemas de descanso.

3) Régimen de pensiones, retiro o jubilacidn anticipada.

4) Sistemas de seguros preferenciales.

109 BAUZA ARAUJO ALVARO: Derecho Laboral en las Lineas Aéreas, Opcit. p. 261
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5) Normas sobre sanciones de cardcter laboral.

6) Diverzos sitemas de apoyo o ayudas a nivel familiar (sa--
larios en-funcidn del nimero de hijos, salario vacacional
asistencia médica para el trabajador y su familia).

7) Normas sobre premioc especial de retiro.

8) Normas para evitar el doble pago de impuestos de clertos-
funcionarios aeronduticos, que los abonan en el pafs de -
su nacionalidad y ademiis donde prestan funciones, simultd
neamente,

9) - Derechos o vidticos y compensaciones extraordinarias,

10) Validez de los titules habilitantes.

la aplicacién de un Estatuto laboral Internmaclonal lo conside
ro poco factible en virtud de que cada pais cuenta con siste-
mas polfricos diferente al igual que tradiclones y cultura --
propia que hace pensar que no tendria el éxito que manifiesta
el Dr. Bauzd Aralijo, dejando en mi opinidn a cada pais que -~
legisle en cuestiones de tipo laboral por accidentes ocurri--

dos a los miembros del personal técnico aerondutico.

En la prictica, los transportadores suelen contratar seguros—
privados para asegurar a su personal técnico aerondutico por-
los riesgos propios del aire, excluyendose por lo tanto los ~
1imites de responsabilidad (ijados por los Couventos Interna-
cionales por accidentes de aviacién, ya que los mismos apli--
can exclusivamente por los dafos ocurridos a los pasajeros, a

su equipaje, a las mercancias y carga transportadas.



LA RESPOXSABILIRAD ¥X FI, ACCIDEXTE DE AVIACION.

RESPONSABILIDAD OBJETIVA

LA RESPONSABILIDAD OBJETIVA O TEORIA DEL RIESGO-
CREADO ES UNA FUENTE DE LAS OBLIGACIONES POR VIR
TUD DE LA CUAL AQUEL QUE HACE USG DL COSAS PELI-
GROSAS DEBE REPARAR LOS DAROS (UE CAUSE, AUN
CUANDO HAYA OBRADO LICITAMENTE. ARTICULO 1913 -~
DEL CODIGO CIVIL: LA FUENTE DE OBLIGACIONES ES-
FL S0 LICITO DE COSAS PELILRCSAS QUE POR EL un-
CHO DE CAUSAR UN DARO OBLIGAN AL QUE SE SIRVA DE
ELLAS A REPARARLO.

NO SE ESTA OBLIGADO A RESPORDER DEL DARO CUANDO-
SE DEMUESTRE QUE SE PRODUJO POR CULPA O NEGLIGEN
CIA INEXCUSABLE DE LA VICTIMA,

L0OS ELEMENTOS DE LA RESPONSABILIDAD OBJETIVA SON:
EL USO DE COSAS PELLGROSAS; LA EXISTENCIA DE UN=-
DARQ DE CARACTER PATRIMONIAL; LA RELACION DE cau
SA A EFECTO ERTRE HECHO Y EL DAl
EL EL CASO DEL RI 0 CREADO, EL DARD RO PROVIE-
NI DE UN ACTO ILICITQ POR DGLO O CULPA SING POR-
LA UTILIZACION DE UNA COSA PELIGROSA EN SI QUE -
ES LA QUE CREA EL RIESGO.

CUADRO 2-7

86
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3.2 RESPONSABILIDAD EXTRACONTRACTUAL.
INTRODUCCTON. * e '

Al iniclo dgfla gccividad aviﬁtoria, al lado de los invalora-

bles beneficios que iba & traer aparejados a la humanidad, un
nuevo riesgo.se habfa creado para los habitantes de la super-

ficie terrestre, ellproveniente del cielo.  (11Q)

Como 1o mencioné anteriormente, los riesgos del aire fueron -
explicados en el afio de 1922 por Ripert, en la Socledad de —-

Estudios Legislativos. (111)

Motivo de miltiples y numerosos estudios por juristas de el -
orbe, la realidad actualmente es que el riesgo eventualmente~-
creado y los perjuicios causados por el desarrollo de la avia
cidn respecto de las personas y sus bienes en la superficie,-
hoy dfa son cada dia mi3s escasos y no son de la gravedad pre-

vista en los primeros tiempos de la actividad aviatoria.

£l Dr. Bauzd Aradjo sefiala que gracias al perfeccionamiento -
técnico de las aeronaves y de los medios de infraestructura,-
incluyende el desarrollo de los elementos radio eléctricos, -
el minucioso estudio de las wejoras normas y métodos aconseja

bles para la actividad del vuelo, la adopcidn de reglamenta--

110 Cfr. BAUZA ARAUJO ALVARO: Derecho de los terceros de 1a superficie en re
lacién con las aeranaves convenciondes 2 reaccidn, supersonfcas e inge--
nios espacliales, T€sis presentada en el Congreso Internacional de Deredp
Aerondutico y Espacial, efectuado en la ciudad de Sac Paulo, Brasil, en-
el mes de abril de 1983 bajo los auspleios de la fundacidn Santes Dumont
Coleccidn de estudios Juridicos, Volumen IT11, Editorial Stelvio y Matii-
de llernindez, Madrid 1981L. p. 34

111 "Builetin de la Societé d’Estudes Legistatives, afio 1921, p. 20l




ciones adecuadas y otros factores de menos impoftaﬁéia,nhan -
influido para que el porcentaje de Seguridad en la aviééiﬁn -
sea cada vez mayor y disminuya el nimero de accidentes, perju
diciales no sdlo para los usuarios de las aeronaves sino tam-
bi&n para los habitantes de la superflcie, preocupados desde~
el surgimiento de la aeroestaclfnpor la creacidn de esta nue-

va fuente de riesgos. (112)

No obstante, el peligro existe, los dafios se producen yrha —
correspondido al jurista, en &sta como en otras oportunida--
des no menos importantes, la responsabilidad de crear un sis-
tema normativo protector de dichos terceros amenazados como -

corsecuencia de este avance de la técnica.

fa no se trata de los posibles dafios que preocupaban en el si
glo pasado y muchos juristas, provenientes de los globes li--
bres, cautivos, o de los dirigibles. El riesgo se ha intensi
ficado como lo sefiala el muaestro Bauzd Arafijo por el surgi-—-
miento y desarrolle de la aviacilén, v en especial manera, con
la aplicacifn de nuevas formas de propulsiénm. (ii3)

Mas bien yo dirfa que el riesgo no proviene del desarrollo de

la aviacidn ya que como hemos sostenido anteriormente los avan

112 Crf. BAUZA ARAUJO ALVARQ. Opcit. p. 34

113 Ibidem. p. 35
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ces heghoslﬁgicos, y la aplicacidn de los sistemas de computa
cién en: 1a Industria Aérea, hacen cada dia mis seguro el ——w-
trangporte aéreo, 1o que puede incrementar el riesge aerondu-
tico, en nuestros dlas es el constantemente aumento en el tri-
fico aéreo, es decir los accidentes de aviacidn por colisio--
nes aéreas, pero que ha venido superandese con los planes de-
vuelo previamente estructurades atraves de los sofiscticades-

sistemas de cdmputo.

Se justifica, por lo tanto,la preocupacidn de los hombres de-
derecho por reglamentar este aspecto antes de que se introduz
can modalidades perjudiciales o errdneas, dificiles luego de-
corregir. Los juristas tiemen aqui la posibilidad de efec--——

tuar una obra beneficiosa en grado sumo. (114)

3.2.1 CONCEPTO.

La responsabilidad extracontractual se manifiesta en el caso-

de danios a terceros en la superficie.

Alfredo GCildemedister utiliza el término cuasidelictual para -
referirse a este tipo de responsabilidad, porque supone la --
obligacidn de parte del damnificado, de probar la culpa del -

transportador, peio o

esto implica wna pestidn muy diffeil

se hace necesario atenerse a los principios de la respomnsabi-

144 Ibiem. p. 35



lidad objetiva. (115)

Los dafios a terceros en la superficle se producen usualmente
por cafda de la aeronave, objetos desprendidos de la misma,-

por choque al decolar o al aterrizar.

Este tipo de responsabllidad aparece al limitar la aeronave-
gaclén los derechos de terceros imponiéndoles un riesgo y ——
haciéndoles per consiguiente, acreedores o compensaciones en

caso de siniestros.

Como lo indicamos antericrmente, el documento base de la ac-
ci6n, para demandar al transportista por dafos a los pasaje-
ros, su equipaje, o la carga y a las mercancias, es la rela-
cidn contractual que previamente se celebrd entre el usvario

del transporte aéreo y el porteador o transportista.

Sin embargo, por los dafos a terceros en la superficlie no --

existe relacidn contractual alguna.

Una persona que estd en su casa-habitacifn o transita por la
calle o por el campo, puede ser muerta y cualquier bien inmue
ble o mueble puede ser destruido por la caida de una aerona-
ve, sin que exista defensa legal alguna contra el causante -

de tales dafios, el riesgo propio de la aviacidn pareciere -~

115 GILDEMEISTER ALFREDO: Elementos de Devecho Aerondutico, 3a. Ediecién --
Unlversidad del Pacirico, Deporlamenta do Clencine Potitfcas y Socia--
les, Lima 1984, p. 131




afectar.a los terceros enla superficie ajenos a-la relacidn-

contractial entre el transportista y el usuario.

Para resolver tales casos, existe el Convenic sobre dafios --
causados a terceros en la superficie por aeronaves extranje-~
ras. (116), el primitivo texto firmado en Roma en 1933, fue~
elaborado . después de diversos y profundos estudlos, en los -

éue intervino de una manera directa el extinguido C.1.T.E.J.

A. (Comité Internacional Técnico de Expertos Juridices).(l17)

‘Este. texto, que no fue enteramente del grado de la mayoria -
de los palses, fue modiffcade en parte por cl llamado proto-
colo adicional de Bruselas, 1939, donde se intentd variar lo

mis- esencial, pero que merced a la guerra resultd muerta.(118)

El convenio sobre dafos causados a terceros en la superficle
por aeronaves extranjeras, de Roma, del 7 de octubre de 1952
depositado en la 0ACI, @1 vigor desde el 4 de febrero de 1938
y del que México mno fomm parte, pues lo rechazd por milltiples
causas y propuso su revisifn en la 0ACI desde 1965, que esta

blece que la persona que sufra dafios en la superficle tiene-

116 JUGLAKT MICHEL DE: La Convetion de Rume du 7 Octobre 39 relative ---
aux dammapes causés por les avronels aus tlers a' la sujrace, Prefa -
de H. Mazzaud, Quvrage publl¢ gcer: le eoncours du Centre ienal de la
Rechenche Sclentifique. Les Editors Inter-Nattemales, Paris 1956.

117 FRANCOZ RIGALT ANTCN{U: Derecho Aergespacial, la. edicidn, Editeriai --
fomb, México 1981, p. 4F
brimero tué la Comisifn Internacional de Nave
do en 1919, en Paris, qulen con la avuda del nacional Téeni
co de Expertos Jurfdicos Aéreos (CITEJA) trabajs lepente en la-
elaboracidn del texte internacional firmade en Rowa de 19331,

i6n Adrea {CINAY, funda




derecho a reparacién en las condiciones fijadas en el Conve-
nio con s6lo probar que "los dafios provienen de una aeronave-

en vielo o de una persona o cosa caida de la misma. (119)

El' Comité Juridico de la OACI, através de sus veuniones de -
Taormina (enero de 1950}, Montreal (Jurio de 1950), y México
(enero de 1951}, se ocupo de ia modificaciln de aguellos tex
tos, trabajos que culminan con la reunidn de una conferencia
qiplomética en Roma en 1952, donde se firmd el texto de un -
nuevo Convenio sobre dafios a terceros en la superficie. (120)
fie aqui los princilpios fundamentales de ia regulacién juridi
ca de la responsabilidad por -dafios a terceros, segdn el nue-

vo texto de Roma.

-

a) Responsabilidad Objetiva Absoluta.~ Fundada en el hecho~
de haberse producido un dafio, a terceros en la superficie, -
con la demostracidn de que este dafio procede precisamente de
la aeronave, todo ello con independencia, por tanto, de la'—

existencia o no de dolo o culpa del explotader de la aerona-

ve.

En este concepto la excepcidn de la responsabilidad no tiene

lugar mds que en el caso comprobade de falta de la victima.

118 TAPIA SALINAS LULS: Principales Problemas Jurfdicos de la Aviacidn Ciell,
trabajos de Dercche Acronduti acio, Coloceidn de Estudlos Jurf
dicos, VYelumen L, I cinental Gradfica Madrid 1972, p. 208 -

119 Cir. FRA RICALT ANTONIG, Opclt. p. &9,

120 TAPIA SALINAS LULS: Opcit . 208

121 JUGLART DE MICHEL: La Convention de Keme du 7 de Octobre 1932, Opeir p.l2
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b) 'Resppnhnbilidad Limitada.- Como 18glca contrapartida del
anterior pfincipio, y a bagse de una serie de cantidades esta-
blecidas con arreglo al peso de la aeronave que haya provoca-
do los dafios y con distribucidn concreta en lo que se refiere
é las sumas destinadas a indemnizacidn por lesiones y por da-

fios en las casas. (122}

c) Obligacién de Garantias.~ B8ien en forma de seguro o depd
sito en la caja piblica de un Estado contratante en el cual ~-
estd matriculada 1a aeronave, (123) poco tiempo ha transeurri
do todavia desde la firma del Convenlo para qua‘ﬁudamus dedu—
cir si tal texto goza o.no.de la estimacifn.por parte de los-

Estados.

El perfodo de discusidn ha sido sumamente agitade, y tenden——
clas dificilmente conciliables se han manifestado a lo largo~
de las reuniones. Seria de desear el poder contar con este-
Convenio con toda su eficacia y aplicacién concreta para po~
der regular y sobre todo, unificar los criterios legislati--
vos y jurisprudencial en materia tan importante y de aspecto
internacional cowmo en el problema de los daﬁAS a terceros en

la superficie producidos por aeronave, (124)

122 ibiedm, ¥. 15
123 Ibidem. p. 24

124 TAPLA SALINAS LUIS. Qpeit. p. 209
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CONCLUSION

La Responsabilidad Extracontractual, por.lo tancd. se distin

gue porque:

a) Basta el perjuicio al margen de la culpa para que exista

la obligacidn de indemnizar.

b) Deberd probarse por lo tanto la extensifn y existencia -

del dafio.

Podriamos agregar, ademds que en mi particular punto de vis-
ta, teoricamente esta responsabilidad es ilimitada o sea que
es por la totalidad del dafio y valor indemnizable, sin com-—
prender exoneraclén o discriminacidn de responsabilidad, ni-
siguiera en los casos de fuerza mayor contrario a lo que dis
pone el Convenio de Roma de 1951, Pero la realidad nos obli-
ga a ser pragmdticos, imponiéndonos, como lo mencienamos en-
lineas pasadas, la aplicacién del principio de limitacién de
respensabilidad.

3.2.2. LOS PRINCIPIOS DE RESPONSABILIDAD RELATIVOS A LA PRO-
TECCION DE LAS PERSONAS Y BIENES DE LA SUPERFICIE.

La aviacifn ha creadv un nuevo riesgo y freate a las especia
les caracteristicas de &ste se han estudlado diversos siste-
mas de responsabilidad, tratdndose de buscar un régimen ade-
cuado para la mejor proteccidn de los derechos del superf{i--

ciario.
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Los riesgos particulares de la navegacidn ;érea, 1la necesidad
de no'perturbar el libre desenvolvimiento de esta acrividad -
ﬁqn‘sistemas protectores demasiados, severos y, a la vez, la-
exigencia imperiosa de defender adecuadamente las personas y-
bienes de la superficie, han motivado la adopeidn de sistemas:
jur!dicos'nacionales, tante en materia interna como interna--

cional.

Las‘baégs juridicas de la responsabilidad por los dafios oca--
slonados a los terceros de la superficie, fueron discutidos -
por los juristas desde los comienzos de la aeronfutica habien
Ao sidormocivo &e especial preocupacién de parte del Comité -
JurIdicﬁ Internacional de la Aviacidn, fundado en Paris en --
1910, en su 3a. Reunidn efectuada en Francfort Sur-Le-mein en

1913, (125)

Posteriormente al estudio de la posibilidad de la adopeidn --
del sistema de la responsabilidad fundado en la cupla y anali
zando los dlversos reégimenes aplicables, se dijo que aquél no
resultaba suflciente para o proteccidn adecuada de los intere

ses que se deseaba defender, alegdndose que serfa injusto de-

125 BAUZA ARAUJO ALV
Relacién con )
por dicha actividad
¢idn, Distinc entre ambos problemas, coleccidn de Estudios Juridicos,
Voluwn 111, Trabajes de Derecho Acrondutico y del Espacio, Stelvio y Ma-
tilde he_rnénd(-L. editores Madrid 1981. p. 3%

RO:

e dms de los Terceros de la Superficie en --
i Trotnccifn frenta o Tne Tiaspos creAdass
o5 del Propictario del

sueldo y su protec




jar sin indemnizacién al perjudicade en aqueéllos casos en que
no fuera posible demostrar debidamente la culpa del aviador,-
o tratindose de caso fortuito o fuerza mayor, siendo evidente
la dificultad de probar, por el tercero, la culpa debida o he

chos -producidos en el aire, muy lejos de su contralor.

El sistema cldsico de responsabilidad fundado en la prueba de
Ia culpa resultd pues insuficiente, por la imposibilidad pro-

ducida muy a menudo, de probar el elemento subjetivo. {126)

Se considerd, ademds poco equitativo, que las consecuencias -
derivadas del caso fortuite o fuerza mayor recayeron sobre la

victima. (127)

Ante la insuficiencia de la posicidn subjetiva, se estudid --
la posibilidad de aplicar la construceifn jurfdica basada en-
la responsabilidad objetiva, dentro de cuya tendencia encon--
tramos dos clases que muchos autores cenfunden en una sola, -
pero que a nuestro juicio, deben diferenclarse:

A) El sistema de la presuncién de culpa v BY #1 de 1a Noctri-

na del Riespgo.

A) EL SISTEMA DE LA PRESUNCION DE CULPA.- La Doctrina de la-

presuncidn de culpa sustrae al perjudicado de la carga de la-

126 Cfr. Ibidem. p. 38

127 TOBOLEWSKT ALEKSARDER: Monerary Limitatlons of Liabilicy in Afr Law, ==~
De Daro PubLishing Montreal 1886, p. 37
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prueba.

Se presume la culpa del autor, el cual debe reparar'los da--
ST )

/. fios ‘producidos salvo que pueda descartar su responsabilidad,

demostrando que no ha existido culpa de su parte, o que é&sta

se debe a un tercero, o un caso foruito, o a fuerza mayor.(128)

B). . LA DOCTRINA DEL RIESGO CREADO,~ Habiendo resultadoe tam-

bidn injusta esta posicidn, dada la circunstancila de que nu-
merosas oportunidades, por producirse real o aparentemente -
las causas de exoneracidén principalmente la fuerza mayor, --
quedaban sin reparacidn dafos producidos a los terceros de -
la superficie, tomé gran impulso en el campo del Derecho —--—
Aerondutico, la doctrina de la responsabilidad objetiva basa
da en el riesgo, originada por la aviacidn, se cousideraba -
16gico que quienes se benefician con esa actividad, creando-
dichos riesgos, se hicieron cargo de perjuicios que la mismar

podria originar.

En esta forma, se dispensaba al perjudicado de la tarea, ge-
neralmente muy diffcil, de probar la responsabilidad del ---
aviador por culpa o dolo, evitdndose tembién el descarte de -
la misma por case fortuito o fuerza mayor, en perjuiclo del-

damnificado terrestre.

128 BAUZA ARAUJO ALVARO, 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 dafio alegar ~
la mayorfia de las excusas antes invocadas. Por lo general,-
s6lo la falta de la victima puede oponerse como eximente o -
atenuente de responsabilidad alin cuando, como veremos en el-~

sistema de las Convenclones de Roma se admiten otros. (129)

Se considerd que si blen este sistema podrfa dar lugar a al-
gunas injusticias; resulta slempre mds equitativo que las ~-—
consecuencias del acto recaigan sobre quien lo cometid y no-
sobre la victima, deblendo ademds tenerse en cuenta que no -
existe reciprocidad de situaciones entre la aeronave, ha cu-
blerto de todo riesgo provenleute de la superficie, y el ha-
bitante del suelo,a parte de que la creacidn de un riesgo --
excepcional lleva de la mano a la adopcidn de un sistema pro
tector de la misma Indole. Finalwente se dijo también en --
favor de este sistema, que resulta una contrapartida v rec--
guardo frente al derecho conferido por la libertad de sobre-

vuelo, consagrado en las legislaclones modernmas. (130)

A situaciones especiales, soluciones especiales. S1 el ope~

rador ha generado el riesgo debe responder por las consecuen

129 JUGLART MICHEL DE. Opcti.

130 Cfr. MALBRAN AMNUEL E.: Lincamjentos Gmerales de la Hesponsabilidad ---
Civil Aviatoria. Revista del Instituto de Derecho Acronautico de 1a Ung
versidad Racional de Cérdova {Argentina) No. 7, Cérdoba, Argemtina 1956
p. 356,




;ius perijudiciales, tal come surede en materia de accidentes
de tragajo y:- en. otros hechos de la actividad humana.. Es jus
torque este régi@en tenga su compensacidn en una limitacidn-
_de resbonsabilidéd, buscidndose asl conciliar los intereses -

en juego. (131)

Para el maestro espafiol Bauzd Aradijo, esta limitacidn debe -~
fijarse en una cifra que no sea tan elevada al extremo de --
trabar la aeronavegacidn nl tan bajo que resulte simbSlica o
simplemente insuficiente, teniendo ademds que ser acompaiada
de un régimen adecuado de garantias que asegure el efectivo-

pago de perjuiclos.

No comparto las ideas sotenidas por el jurisconsulto espafiol
en cuanto a la limitacidn de la responsabilidad, en virtud -
de que los terceros ajenos a la relacidn contractual entre -
el transporte y el usuario, no pueden ser afectados por la -
limitacién de 1a responsabilfdat en pos de ia sobrevivencia-
de la industria aérea, esta teoria funcionaba en los albor--
es de la misma, pero hov en dia en gue grandes consorclos de
Empresas dominan el mercado aéreo, vemos que muchas empresas

se fusionan entve s aque otros se consolidan economicamente,

131 Cfr. BAUZA ARAUJO ALVARD. Gpeit. p. 4D
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'f:éqt2~a 185 indhs:ria; aéreas de mercados subdesarrollados -
que\fcalmeﬁtc necesitan de apoyo financlero, 'y como hemos ve-
: nid§ sqéteniendo‘ el avance tecnoldgico en la aviaci8n aunadoe

A lés inovacicnes que han venido experimentande las aercnaves,
bya a prigcipios de siple XXI, hacen que la industria afrea -~
o éea ﬁby por hoy, sino el mis segure de los medios de transporta
éién, uno»de log mds eficaces, junto a estas Ideas no se pue-
de-perjudicar a los terceros por riesgos que no son proplos -
dé su.actividad cotidiana vy que si bien los riesgos del aire~
“een la aparicidn de la aviacidn, se ha convertido en un ries-
'gn mds para la humanidad, no es propic, ¥y la limitacién de -~
responsabilidad serfia imponerles, si ya por si han sufride un
menoscabo tanto en lo material como se ham visto en la penosa
realidad de haber perdido a un ser querido, o inclusive han -
perdido la vida o sufrido dafios o lesiones, la responsabili--
dad del transportista sostengo en mi particular punto de vis-

tad, debe ser por la totalidad de los dafios.

La doctrina de 1a rospousabilidad objetiva, aplicada ya en -~
otros dmbitos del derecho, fué bien acogida en la actividad ~
aeropdutica, estando de acuerdo con el cardcter autdnomo de ~

la disciplina juridica que la rige.

Ayui la responsabilidad se hace efectiva, desde =1 preciso -
momento en que existe una relacidn de casualidad entre el ac—

to y el perjuicio. El fundamento que hace responsable a quien
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saca un provecho bor la actividéd, no surge con tanta nitidez
tfdtﬁndose de no comerciales, cientfficos, técnicos, asi como
taﬁpbco de la actividad espacial, a la cual se intenta llevar
"los principios de la responsabilidad objetiva fundada en el ~
fiesgb.

El fundamento de responsabilidad de tales actlvidades no co--
merciales o lucrativas seria siguiendo el articule 1913 del ~
Cadigo Civil pdra el Distrito Federal en matetria comin 'y Ae -

aplicacidn federal en tods la Repiblica. (132)

El"uso de aparatos o instrumentos peligrosos en s mismos, In
dependientemente que hublera o no existido conducta ilicita -
quedando una exencidn de vesponsabilidad que consiste el que~
segiin nuestra legislacidén positiva nacional, el autor del dafio
podrd excepclonarse si demuestra que el dafo se produjo por =~

culpa o negligencia inexcurable de la victima.

Tapia Salinas (133), sefiala que la Teoria del riesgo. objetivo
tiene en fundamenra an numaracas razenss.de aanidad v de,or—;

den prictico.

132 Cédigo Civil para el Distrito Fuderal en materia Comin y para toda la --
Repiblica en Materia Federal; 53 ed. Mipuel Angel Porrda Editor, Mexico.
1984,

ART, 1913.- Cuande upa persona hace uso de mecanismes, instrumentos, a-
paratos o substancias peligrosas por s{ mismas, por la velocidad que de-
sarroltlen por su naturaleza explosiva o fnflamable, por la encrgia de la
corriente eléctrica que conduzcan o por otras causas andlogas, estd obli
gada a responder dei dase que cause, aunque no obre {lfcitamente, a no -
ser que se demuestre que ese dafo se produjo por negligencia inexcusable
de la victima.
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Amétigo,(lﬁh). establece como principales, ademds del riesgo

mismo;. la compensacidn.que han de tener los terceros en-la -

supeérficie por permitir el vuelo sobre sus propiledades priva

das y -la dificultad de 'la victima de probar la existencia de

culpa-o dolo por parte del aeronauta.

LA RESPONSABILIDAD OBJETIVA EN LA LEGISLACION
POSITIVA NACIONAL.

El fundamento de la responsabilidad objetiva en nuestro derg

cho positivo, lo encontramos en el articulo 1913 del Cédigo. -

Civil para el Distrit Federal en materia comin y para toda -

la Repiiblica en materia federal, que a la letra dice:

ART. 1913.~ Cuando una persona hace uso de mecanis-
mos, instrumentos, aparatos © substancias peligrasas,
por sI mismos, por la velocidad que desarrollen, por
su naturaleza explosiva o inflamable, por la energla
de la corriente eléctrica que conduzcan o por otras-—
causas andlogas, esta obligada a responder del dafo-
que cause, alin que no obre iflicitamente, a no ser -~
que se demuestre que este dafio se produjo por culpa-
o negligencia inexcusable de la victima. (135)

Nuestro mds alto tribumal de justicia al interpretar el testo

del artfculo 1913, ha sostenido diversas jurisprudencias que-

entre las mids importantes me permito sefialar a continuacidn.

133

134

135

TAPIA SALINAS LUIR Ensayo de Sistematizacidn de la Responsabilidad en ei
Transporte Adreo Intecrnacional, Coleccidn de Estudios Jurfdicos, volumen-
I, Trabajos de Derecho Aefonadutico v del Espacio, Intercontinental Grafi
ca, Madrid 1978. p. 149,

AMERIGO: Los dafos a terceros en la Navegacién Adrea Espapola, Revista -
del Consejo Superior de Investigaciones Cient{ficas, Seccidn de Derecho-
Adéreo, publicacién YNo. 6. p. 33,

Cédigo Civil para ¢l Distrite Federal en Materia Comin y para toda la --
Reptiblica en Miterla ¥oderal. S3a. ed; Migsel Angel Porrida Editor Mexica
1984,
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La Tésis Jurisprudencial No. 262 sustentada por la Tercera -
Sala de la Suprema Corte de Justicia sefiala:

RESPONSABILIDAD CIVIL OBJETIVA POR EL USQO DE MECANISMOS PELL
GROSOS.

"El ArtIculo 1913 del C8digo Civil del Distrito Fede-
ral, consagra la TeorIa del Riespo Objetivo, impone -
la obligacidén de reparar cl dafio a la persona que use
el mecanismo o aparato peligroso, por este sdlo hecho,
aun cuando no obre {licitamente, y s6lo releva de res
ponsabilidad cuando prucba que hubo culpa o negligen-
cla de la victima.

QUINTA EPOCA:

Tomo LXXVI, p. 6559, The Mexican Lightand Power Company.
Tomo LXXVII, p. 4646, Barron Manuel y Coag.
Toma LXXVII, Pag 5228, The HMexican Light and Power Company.

RESPONSABILIDAD CIVIL DE LAS PERSONAS MORALES.

Las personas morales, aunque materialmente no pueden interve
nir en el marejo de mecanismos peligrosos, responden, no obs
tante por el s8lo hecho de utilizarles, creando el riesgo --
consiguiente para los terceros. De otro modo, se arrojaria-
la responsabilidad que el uso de tales mecansimos implica un
slmple dependieunte que, en ejecucién de su trabajo, cumple ~
las instrucclones recibidas al poner en actividad las miqui-
nas cuyo rendimiento, en cuanto a beneficlos o lucro es en -
favor de la persona moral que las utiliza, Por tanto, la --
compaiifa de Tranvids de Mexico, persona moral que utiliza me
canismos peligrosos, como son sus proplos tranvias, es res--
ponsable como causante del daliu juc o ovigina por el uso de
tales mecanismos, sin que pueda aceptarse la tésis de que su
responsabilidad sélo deriva en los casos del articule 1924 -
del C6digo Civil del D.F., de su caricter de patrdn, y no de
causante del dafio, pues tal tésis es comtraria al espiritu y
a la letra del articulo 1913 del mismo ordenamiento, asf co-
mo a las bases que sustentan la teoria del riesgoe creado. -
Por otra parte, independientemente del texto contenido en el
art{culo 1913, conforme al artfculo 1924, se presume que los
patrones y los duefios de establecimientos mercantiles incu-—
ren, bien sea en una culpa "in vigilando" o en una culpa por
mala eleccidn denominada "in eligendo" cuando sus empleados-
u operarios causan dafios en ejecucidn 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 eleccién al contratar a2 un tra
bajador imprudente o torpe, o bien, no mantlene la vigilancia
o disciplina necesarias enln ejecucidn de sus trabajos, moti-
vo por los cuales debe responder por tales culpas. En conse-
cuencia, comprobado el hecho ilicito imputable a un motorista
en la colisién del tranvia con otro vehiculo, se infiere tam~-
bién la culpabilidad de la compaiila de Tranvias, en los térmi
nos del artfculo 1924 del Cddigo Civil invocado, y debe esti-
marse fundada la aplicacién que la autoridad responsable haya
hecho del arctfculo 1916 del mismo ordenamiento para condenaz-—
a la Empresa al pago de una reparacidén por dafio moral.

QUINTA EPOCA:

Tomo LXXXVII, p. 275, Compaiiia de Tranvias de Méxleo, S.A.

RESPONSABLLLIDAD CIVIL OBJETIVA.

Para que sea legalmente exigible la obligacidn de responder -
del dafio causado por el empleo de los mecanismos peligrosos,-
a que se refiere el artfculo 1913 del Cédigo Civil del D.F.,~-
es necesario que se demuestre el nexo casual que en la respon
sabilidad objetiva se forma automaticamente, entre el autor =
del hecho y la lesidn, requisito que es elemento constitutivo
del accidn y que, por tanto, debe ser justificado por el re--
clamante, de manera gue aunque se admita que la utilizacién -
de un automévil, es la actividad de un objeto peligrosc por -
la velocidad que desarrolla y por las lmperfecciones del tran
sito, sin embargo, eso solo se demuestra que la compania pro-
pletaria del mismo, sea responsable por el atropellamiento --
causado con dicho vehiIcule, si este no era guiado por un em~-
pleado de la misma compaiifa, sinoe per una persena que lo hizo
sin autorizacién alguna.

QUINTA EPOCA:

Tomo LXXVII, P. 2134, Garcia Maclovia y Coags.

RESPONSABILIDAD CIVIL OBJETIVA.

Del hechio que se exlcuva de responsabilidad el cuso en que cl
dafio se cause por culpa o negligencia inexcusable de la victi
ma, no se sigue que el articulo 1913 del CAdige Civil del Dis.
trito Federal no establezca la responsabllidad objetiva o del
riesgo creado, pues de la sola lectura de dicho precepte se -
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advierte que la responsabilidad del autor del dafio exclusiva
mente se hace depender del uso de mecanismos, instrumentos,=
aparatos, o sustanclas peligrosas, por si mismos o por la ve
locidad que desarrollen, sin tomar en cuenta si existe o no-
culpa.

QUINTA EPOCA:

Tomo XCV, P. 162!, Compafifa de Tranvias de México, S.A.
Tomo XCVI, P. 2740, Compafiia de Tranvias de México, S.A.
Tomo XCVII, P. 258, Companla de Trawvias de México,S.A.

RESPONSABILIDAD OBJETIVA.

Cuando una de las partes contratantes incurre en una responsa
bilidad extracontractual que es ademis objetliva, por haber -—
empleado instrumentos peligrosos por si mismos, es claro que-
el fundamento de esa responsahilidad no puede ser un contrato
sino la ley. El articulo 1913 del Cddigo Civil dispone que ~
quien haga uso de instrumentos peligrosos por si mismos, esta
obligado a responder del dafio, s¢ produjo por culpa o negligen
cia Inexcusable de la victima. En estos casos tampoco es ne-—
cesario recurrir a la {licitud del acto, al dolo o la culpa -
grave para establecer que la persona que causa el dafio como -
tales instrumentos debe repararlc independlentemente de que -
este vinculado o no con la victima en forma contractual., El~
acto dafieso no queda ya comprendido dentro de los lImites del
contrato, en cualquier conversidn relativa al mismo no deroga
las disposiciones que la rigen.

SEXTA EPOCA, CUARTA PARTE:

Volumen LIX, p. 223, A.D. 1443/61, Autobuses de Occidente, S.
A. de C.V,

Volumen LIX. P. 227, A.D. 144 /61, Autobuses de Occidente,
A, de C.V.

n

Volumen LIX, P. 223, A.D. l447/61, Autobuses de Occidente, S.
A, de C.V. 5 Votos.

Volumen LI¥, P. 223, A.D. 1449/61, Autobuses de Occidente, S.
A. de C.V. 5 Votos.
Volumen LIX, P, 223, A.D, 1451/61, Autcbusee de Occidente, S.
A, de C.V, 5 Votos.
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ARTICULO 58 DEL REGLAMENTO DE OPERACIONES ‘DE AERONAVES CIVILES.

Las operaciones de despegue, aterrizaje o acuatizaje'y de --
arrastre son de la exclusiva responsabilidad de -los propleta
rios de las aeronaves,

REGLAMENTO DE AERODROMOS
ARTICULO 63.- RECLAMENTO DE AERODRONMOS.

ARTICULO 351 (LEY DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION).
RESPONSABILIDAD POR DANOS A TERCEROS.

Cuando por la operacidn de una aeronave o por objetos des---
prendidos de la misma se causen dafos a las personas o a las
cosas que se encuentren en la superficile, nacera la responsa
bilidad con sdlo establecer la existencia del dafio v su ori-
gen. Lsta respuusabilidad recaera sobre quien tenga ya sea-
la propiedad, va la posesidn de la aeronave. Para los efec-
tos de este artIculo se entiende por operacifn de una aerona
ve todo movimiento de la misma en tierra o durante el vuelo,
realizado bajo medios motores.

TESIS 261
RESPONSABILIDAD CIVIL OBJETIVA DE LAS PERSONAS MORALES.

El artfculo 1913 del Cddigo Civil del Distrito Federal, al -
imponer la responsabilidad del dafio o la persona que hace -~
uso de los mecanismos peligrosos que ennumera indudablemente,
no se refiere tan sdlo a la persona fisica que los maneja, -
sino que comprende también a la persound moral que los pone -
Servicio Piiblico.

tomo LXXVILL, p. 562, Compaiia de Tranvias Mexicanes, S.A.

Tomo LXXXI, p. 3781, Pérez Maldonado Jesiis.

Tomo LXXXVIII, p. 619, Compaiiia Jabonera del Norte, S.A.

La suprema Corte de Justicia ha sostenido en diversas ejecu-
torias que las personas morales alin cuando no puedan interve
nir en el manejo de mecanismos peligrosos responden por el -
sblo hecho de utilizarlos.

SEXTA EPOCA, CUARTA PARTE:

Volumen LVI, p. 118, A.D. 1718/60 Serviclos de Transportes-
El€ctrices del Distrite Federal. 5 Votos,
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RESPONSABITIDAD CIVIL DE LAS PERSONAS MORALES

£l articulo 1910 del Cédigo Civil del D.F., (136) previene —-
que el que obrando ilicitamente o en contra de las buenas cos
tumbres, cause dafic a otro, estd obligado a repararlo, a me--
nos que demuestre que el dafio se produjo come consecuencla de
culpa o negligencia inexcusable de la victima, y el artIculo-
1918 del mismo cddigo dispone que las personas morales son ==
responsables de los dafos y perjuiclos que causen sus repre--—
sentantes legales en el ejercicic de sus funciones. Ahora ---
bien, no puede concepluarse coic civilmente responsable a una
compafifa en los términos de los preceptos transiterios, por -
el acto ejecutado por un agente de ventas de la misma, si di-
cho acto fue realizado por este en lo personal, y no como em-
pleado o apoderado de dicha compania.

QUINTA EPOCA:
Tomo LXXVII, P. 4351, Ramo Bartolo.
RESPONSABIIDAD CIVIL DE LAS PERSONAS MORALES,

La Tésis relativa a que del riesgo creado por ¢l simple uso de
una cosa, debe responder el duefio de 1a misma, por la séla con
dicidn de serlo, esta supeditado cuando el duefio es una per-
sona moral, lo establecido por el articulo 1918, (137) del Co-
digo Civil del D.F., en el sentido de que las personas morales
son responsables poi los dafos v perjulclos que causen sus re-
presentantes legales en el e¢jercicio de sus funciones. Por —-
tanto, sl durante el juicio de responsabilidad civil seguido -
en contra de una compaiia, se demostrd sin prueba en contrario
que el actor del accidente ni eva empleado de dicha companfa -
ni obro en funciones encomendadas per la misma, en tales cir--
cunstancias, al dictar sentencia absoluta la autoridad respon-
sable, nc puedo incurrir en violacién del articulo 1913 del —-
C8digo citado.

136 Cédigo Civil para ¢l Distrite Federal en materia comdn vy para toda la Re-

piblica en materia fedural: 53a. ed; Miguel Angel Pornda, editor Mextico,-
198L,

ART, 1910.- El que cbrande ilicitamente ¢ contra las buenas costumbres,-
causen daio a otro estd obligado a repararle, a munos que demuestre que el

dafio s [redujo come o
victima.

137 Cddige Civil, Qpeti.
ARY, 1912.- Las personas morales son responsables de los dafos y perjul-
clos que causen sus represzatantes lepales en el ejereicie de sus funcle-
nes,

secuencia de culpa o regligencia inexcusable de la




QUINTA EPOCA:

Tomo LXXXV, P. 97, Ramos Viuda de Valenzuela, Angela y Coags.

EL Art. 352 de la Ley de Vias Generales de Comunlcacidn, esta
blece que la indemnizacidn por los dafies a las personas o a -
las cosas que se encuentren en la superficie no excedera del-
1imite méximo correspondiente a cada tipo de aeronave de ~---
acuerdo con la siguiente tabla:

AERONAVES HASTA DE 5,000 RXGS. DE PESO BRUTO $ 60,000.00 MN

" 20,000 KGS " 150,000.00 MN
" 40,000 KGS " 300,000.00 Mu
" MAS DE 40,000.¥GS. " 600,000.00 MR

Cuando se causen dafios a las personas y a las cosas, el monto-
de la indemnizacién que se fije para reparar el dafo causado -~
a las personas,no excederd de dos tercios de la indemnizacién-

fijada.

Cuando sean varias las personas dafadas, la indemnizacidn, sin
exceder los miximos establecidos se distribuird proporecional--

mente a los dafios sufridos.

Los propletarios o poseedores de aeronaves garantizardn el pa-
go de la indemnizacidén a su cargo, mediante contrato de seguro
con instituecidn debidamente autorizada o depdsito en la Nacio-
nal Financiera, $.A., por el importe de la responsabilidad md-
xima respectiva. . En el caso de propietarios o poscedores de ~
dos o mids aeronaves, el seguro o depdsito se constituird por -
el doble, cualeuiera que sea el niimero de las aeronaves que -~

operen.



El seguro o el depdsito se conétLCUiré'dentro de los quince -

dfas seguientes a la fecha de la obtencidén de la concesidn, -

del permiso o de la matricula correspondiente.

La Secretarfa de Comunicaciones determinard en que casos de-—

ben cumplir esta obligacidén los propletarios extranjeros de —

aeronaves de servicio privado.

Las garantlas se mantendrin vivas por el plazo de vigencia

la conceslén, permiso o matricula.

Las personas fisicas y morales que no hubieren garantizado
pago de las indemnizaciones establecidas en este articulo,

gozardn del beneficio de limitacidn de responsabilidad.

RESPONSABLIDAD ADMINTSTRATIVA.

CONCEPTO.

de

el

no

Es aquella que se caracteriza por las infraccionmes a las nor-

mas especificamente aeronduticas., principalmente a lo que

reflere a la reglamentacidén de vuelo, los que por falta de

se

in

tencidn o ausencia de resultados dafiosos no constituyen autén

ticos delitos. (13d)

138  TAPIA SALINAS LULS: Ensave ematizacifn ste la Responsabilldad en-
el Transporte Aéreo Tntern 1, Colvce{dn de estudlos Jurfdicos, vo-

lumen i, Traba
Gréfica, Madrid 1978,

de Derectio Aeronfutice v del Espacie Intercontinental

Es nuestra Ley de Viss Generales de Domunicacidn talves traerfan como -

consecuencli,

suspensién o perdida de t{tulo:

suspensidn de empresas,=

tncantaciones de lnstalacienes, material, etc. que se  realizan a conse

cueneia de un procedimiento por failur, o oo
te o informactdn escrita,

resultado de un expedien



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”imposer d“tous sans compensation, que-
campeaban en la esfera del Derecho Piiblico, impidiendo la po-
sibilidad de declaracidn de una responsabilidad patvimonial -
del soberano por los dafios resultantes de la actuacidn de sus

agentes, (139).

Ambos principios rectores, ‘en el dmbito anglosajdn el primero,
y francés el segundo, se mantuvieron inmdviles pese a los cam

ios de inspiraclén polftica que informaban el antiguo régi--
men, con su fundamentacidén teocrdtica primero y liberal des--
pués. Un breve repaso por la evolucidn histdrica que ha con-
ducido al reconocimiento geuneralizado en la actualidad de la-
responsabilidad de las esferas de poder ejecutivo en su actug

cifn frente a los administradores, es lmprescindible.

Los fines del Estado sefalan los propdsitos generales o wetas
por alcanzar que se incorporan a los textos constitucionales-

y desarrolla la legislacidn administrativa.

El peder del estado, unitario y coactivo, desenvuelve su . acti

139 GALLEGO APARICIO JAVIER: La Responsabliidad de 1a Administracién Pibli-
ca en relacién con la Ravemacidn AQrea, NI{ Jornadas Lberoamericanas de-
Berecho asrongutico, del Espacio y de 1a Aviacidn Comerclel, celedradas-
del & al 9 de Jjunio de 1982, en Madrid, editada por Comercial Malvar, S.
L. p. 198 '
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vidad por medio de las funciones del mismo.

La competencia, atribuciones o cometidos, constituyen la for
ma de ejercicio de las funciones. Las funcicones del Estado-
comprenden a la funcidn legislativa que tiene como acto bisi
co la Ley; a la funcidn administrativa el acto administrati-

vo, y a la funcidn jurisdiccional, la imparticidn de justicla.

El maestro y décano de la facultad de Derecho Don Andrés Ser
ra Rejas, define a la funcién administrativa como la activi~
dad que normalmente corresponde al poder Ejecutivo, se reali
za bajo el orden jurfdico y limita sus efectos a los actos -
juridicos concretos o particulares y a los actos materiales,
que tienen por finalidad la prestaclén de un servicic plbli-
co 0 la realizacién de las demds actividades que le corres—-
ponden en sus relaciones con otros entes piblicos, o con los
particulares, regulados por el interés general y un régimen-

de policia o control. (140

La importante actividad que corresponde a la funcidn adminis

140 SEPRA ROJAS AKDRES: Derecho mJ-—unl..tr.:v:tu, Sexta Edlcién, Editorfal -
Porrta, S.A., Mexice 1974, P. 146

El maestro Serra Rni:

oo

3la que al definir el derechie administrative
se prescinda de definic s ltdneamente la funcidn administratlva;
pues se trata de conceptos distintos, que deben analizarse separadamen
te y cuye tratamiento cnnluto séle tiende a Lomplicar 1as cosas, en --
virtud de las discrepancias que existen acerca de lo que ha de enten-=
derse por funcién administativa, MWIGUEL S. MARIENHOFF, Tratado de De-
recho Administrativo, Ti, p. 133, =d. 1965.




trativa es’ encausdda por el derecho administrativo que.forma= '
el conjuto de normas que rigen.a la administracidn piblica, - :
a los servicio piiblicos y demds actividades relacionadas con-

dicha funcibn. (141)
Evolucidn desde la irresponsabilidad a la situacisn actual.

Los sistemas anglosajones iniclaron el proceso con el recono-
~cimiento potencial de una obligacidn de responder para los —
Vfuncicnarios, anteni&ndose plenamente vigente la -afirmacidn -
de que el Rey no puede hacer ilicito alguno, quedando por tan

to, al margen de todo procesc de reclamacidn la corona, la --
via, imprescindible en los supuestos de los dafios cuya indem-

nizacidn fuera justa, no podria ser otra que la reclamacién -
al funcionario causante del perjuicio sufrido por los adminis
trados, En los supuestos de dafivs andnimos, en los que era po=-
sible localizar al autor material de la lesidn, el cauce ~~=-
consigtid en acudir a una férmula precaria consistente en que
la Administracidn designarad 1ibremcn:é la persona del funcio-
bric de asumii en el proveso el papel de demanda-
do, respaldindole econdmicamente para hacer freate a la even-

tual condena. (142)

141 Tbiden,

142 Cfr. CARCIA DE ENTERRIA EDUARDO: curso de Derecho Adminlstrativo, 11 -.
£d, Civitas, 5.A., Madrid 1977, p* 307.




‘Rechazado el sistema por la Cimara de los Lores, se hizo nece
saria-una reformalegislativa, que se plasmd en la Crown Pro
ceédings Act de 1947, que permitid exigir a la Corona la nis
ma responsabilidad que si se tratara de una persona privada,
no sblo por los actos cometidos por los funcionarios, sino -
tambilén por el incumplimiento de las telaclones juridicas --
con el personal a su servicio'y de las' deducidas de.las rela

ciones entre las cosas.

Sistema andlogo presenta el proceso evolutivo en el Derecho-
Norteamericano, en el que la irresponsabilidad de la Adminis
tracidn tan s6lo se rompid én supuestos singulares mediante-
la aprobacién de leyes privadas por el congreso. Para aten-—
der a las peticiones, que cada vez eran mids frecuentes, el -
Congreso cred un drgano asesor especializado, que mds tarde-
se transformd en un verdadero tribunal competente para deci-
dir en cuestiones de reclamaciones indemmizutorias de peque-
fla cuantfa; per esta via se llepd, finalmente, a la aproba--
cifn en 1946 de la Federal Tort Claims Act, en la que se re-
conoce la responsabilidad del Fstado eomn nra recooncabilie-
dad por hecho de otro, que entra en juego Gnicamente en los-
casos en que es localizable una actuacidn culposa, apreciada
seglin las reglas comunes, en el funcionario o funcionarios -

autores del dato. (1473)

143 GARCIA DE ENTERRIA EDUARDO:  Cpcit. P, 307,
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En el derecho ﬁlémﬁﬁ. el';;iﬁéipiéydeVla,respunsaﬁilidad —-
arranca fealmente del articulc'iS del Algemeines Landrecht ~
prusian; de 1874, a cuyo tenor el Estado ha de indemnizar a-
quien obtenga particulares en interés a la comunidad. De -
aqui pasd el principic al Cédige Civil alemin, en cuyo ———=-—
: hrticulo 839 se configurd como una responsabilidad indirecta
consecuente & los actos ilicitos de los funcionarios. La --
constitucidn de Welmar rccogié de nuevo el principio trasla-

dindolo, mds tarde, a una esfera de generalizacidén mediante-

la constideracion de que lus actos ilicitcs causantes del da-
fio a ser calificados como expropiaciones, en un proceso im--
pulsado por la doetrina y acogido por la jurisprudencia, y -
que establece de nuevo el criterio del artfculo 75 arriba ci
tado a su actual vigencia, en la que se amparan incluso las-
situaciones de riesgo creadas por la Administracidn Pidblica,

con lo que se cubre en su totalidad el panorama de las poten

clales respousabilidades. (144)

En el derecho francés, sefala Leguina que ¢l principio impe~
rante de la irresponsabilidad, aceptado incluso por la revo-
lucidn burguesa, no podia durar largo tiempe, fundamental--
mente por la contradiccifn del principio de irresponsabili--
dad conlus pustulados que daban selider y cnherencla al nue-

vo régimen liberal y, en particular, con el de sujecidn —-—-

144 GARCIA DE ENTERRIA EDUARDO: Opeclt. P, 304



incondicionada de los poderes piblices al Derecho, que condy
ce a la incorporacidn del principio o puesto de la responsa~
bilidad civil del Estado y otros ntes péblicos por los da--
fios causados a los administrades, ya sea como consecnencia -
de los actos de gestidn, en los que inicialmente se recono--
ci8 como, en un Ambito mids generalirado, mediante el someti-~
miento indiscrimidade del Estado al Derecho, que habria de -
desembocar en la plena aceptacidn dc la responsabilidad ci--
vil de los poderes piiblicos, cualquiera gque fuese la forma -
privada o piiblica en que se manifestase su actividad lesiva.

(145)

La fundamentaci&de la responsabilidad, consaprada por la -~
jurisprudencia del Conseil J"Etat, se establece a partir de-~
la llamada falta de servicio, expresifn que acoge, de hecho,
la nocibn del funcionamlento de los servicios piiblicos al di
ferenclarse de las faltas personales del funclonarie. zutcr-
mateilal del hecho dafioso y que pueden dar lugar a st propils

responsabilidad personal.

La consecuencia no es otra sino que en toda actividad juridi

ca o material emanada d¢ los poderes piiblicos y constitutiva

145 LEGUINA VILLA JESUS: La Responsabilidad Livil de la_ADministracidnm ~
Pdblica, Ed. Tecnos, Madr{d 1983 p. 157 y sigs.
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de la llamada gestisn pblica de la Administracidn puede pro-
ducirse el hecho dafioso que guarde relacidn con la gestidn -=
del servicie y en consecuencia, tiende a trasladarse, en la -
Jurisprudencia francesa, el acento scbre el concepto de falta

hacia el becho de la relacidn a que estamos apartanda.

En el momento actual la jurisprudencia {rancesa se orienta a~
imputar a la Administracidn las consecuencias del dado antijy
ridico producide en la esfera jurldica de un Administrader, y
siempre que haya un nexe de causalidad entre dafio v servicio,
en virtud del riesgo creade medlante el funciouamlento del --
servicio, mids teniendn en cuenta que el rlesgo resarcible =—--
abarcard solamente el funcionamiento defectuoso o ancrmal del
servicio, por lo que quedan excluidos del concepto de dafie -~
antijurfdico, los casos de funclonamiento normal o de fuerza~
mayor, en los que las cousecuencias del riesgo deben permane~

cer a carge del perjudicade, dado que el hecho dafioso ne ha -

i
’

sido injusto.

No cbstante, la jurisprudencia se ha mostrade inelinmada 2 ---
aceptar la regponsabilidad de la AdmiuistraciBn en supuestos-—
de funcionamiento normal de los servicios mediante la aplica=-

cidn del eriterio del riesgo excepcional.
£n el Derecho Espaio} el C8digo Civil, en su artIeculo 1902, -
ronsagra el deber que incumbe a toda persona de reparar los -

dafios causados por su aceidn u omisifn, interviniendo culpa o
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b'negligencia. En ei artfculo 1903 se declara qﬁe la ubliga—5
cidn del artfculo anterior es exigible, asimismo; por los --
. actos.u omisiones propios de aquellas personas de quienes se
'debé responder y, en su piArrafo 5° se dispone que el Estado~
eé responsable en este concepto cuando obra por mediacidn de
. un agente especial, pero no cuands el daiio hublese sido cau-
-sado. por el funcionario & quien proplamente corresponda-la -
gestidn practicada, en cuyc caso serd aplicable lo dispuesto

en el articulo anterior. (146)

Fara el Doctor y jurista espaiiol Javier Aparicio Gallego, --
(147) la responsabilidad de la Administracidn con relacidn'a

la navegacidn aérea se plantea con los siguientes alcances:

1° Debe plantearse con rango constitucional el derecho sub-

jetivo a la indemnizacidn.

2°  La indemnizacién es consecuente para poder ser base del-: '
derecho swbiptive, coustliiucionalmente consagrado, de toda <
lesidn que se sufra en toda clase de bienes y derechos dedu-

cldos del funcionamiento de los serviclos piblicos,

3% El derecho subjetivo se establece a favor de los particy

lares, con exclusidn por tanto, de los entes piiblicos 'y de -

146 APARICIO GALLEGO JAVIER: La_Responsabilidad de la ADministracién Piblica
en Relacidn con la Navegacién Aérea, Opcit. p. 201.

147 GALLEGO APARICIO JAVIER: Opcit, p. 204,
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Las personas a su'servicio, com ocasién del cumplimiento de -

sus actividades piiblicas.

4° La responsabilidad es directa sin que sea necesaria la -
localizacidn del funcionario materialmente causante del dafio-

ni que su conducta est€ afectada por culpa o negligencia.

5% Como consecuencia de la independencia de toda idea de la-
culpa en la conducta del funclonario, la regponsabilidad de -
la administracidn es objetiva, pudiendo resultar del simple -
funcionamiento de los servicios pliblicos y sin referencia nin

guna a que tal funcionamiento sea norma o anormal.

6° La declaracidn general de la responsabilidad directa y -
objetiva alcanza a todas las administraclones piblicas, para-

las que la constitucidn es Lex Maxima de obligada observancia.

7° El alcance ccondmico de la indemnizacidn es ilimitado y -
se deduce en su cuantificacidén de la indemnizacidn total de —-
lesidn sufrida, sin que, pese a su objetivacidn, se haya esta-

blecido limitacidn alguna.

8° La Gnica causa de exclusidn de la obligacidn de indemnizar
se establece en la incidencia de fuerza mayor que rompa la re--
lacidn causal entre el funcionamiento de los servicios pdbli--

cos y la lesion.
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3.2.3.1. RESPONSABILIDAD DEL ESTADO EN LOS
ACCIDENTES DE AVIACION,

La ;esponsabilidad del Estado puede emanar de niiltiples suce-

sqs‘dﬂffciles de catalogar, ya que es ilimitado el casuilsmo-
dela prictica. (148} Sin embargo, habrd de producirse mis ~
acusadamente all{ donde la accidén administrativa es mds inten
54, 0 sea.en las denominadas ayudas a la navegacidn aérea.
(49

VLa'naQEgaqién aérea, segﬁﬁ dice Rego Fernandez, (150) soéarte
‘fisicodel transporte adreo, requiere no sélo aviones seguros
yreficaces, tripulados por personal calificado, que salen yr-b
llegan de aeropuertos que reiinan las mejores condiciones de -
utilizacidn, sino ademis, medios instalados en los lugares =

geogrdficos mis adecuados, que facilitan la constante locali-

148 MAPELI ENRIQUE: La Responsabilidad del Estado en los Accidentes de Avia
cidn, coleccidn de Estudios Jurmiccs, Volumen LI, Trabajos de Derecho-
Aerondutico y det Espacio. Ed. Intercontinental bruficn, Madrid 1978. -
p. 20

149 Es curlose recordar que el 27 de jullo de 1955 un avidn Consieltation -
de ET AL, lsrael Airlines Limited fué derrivado por cazas del Goblerno-
de Bulgaria, perecieron 3l pasajevos y 7 tripulantes. Tl Miclsteric de
Relaciones Exteriores de la Repiblica del Pueblo Bdlgaro en una nota --
verbal de fecha & de agosto de 1955, dirigida a la Legacidén de Israel -
en Soffa, manffestd que “estaba diwpue:ro a hacerse cargo de las compen
saclones debidas a sus familiares {(de las victimas), asi como a sf
gar la parte de los pastos que le corrvesponde por dafios materiales
la indvmni?acion ha sido abonada on Junio de 1963 per importe total ’ ge-
$195,000.90 dlaves. Documenvaridn en Cireular 0.A.C.1,. recopilacién-
de Accidentes de nv‘mchn. fum. 7, Montreal {Canadf), 1957, p. 146 y --
slgs.

150 REGO FERHNANDEZ IND

ECLO: sponsabl idades por defectes ea las ayudas

a_la Navegacidn A
Dereche Aerondutico.

, Ponencia de las 1. Jornadas Hispanoamericanas de
Solaranca; 1960, p, 3




zacidn de-los aviones en el aire a lo large de su ruta, en -
1a—aproi1maci§n y.en el aterrizaje, asi como servicics orga-
nizados no s§la para proporcionar los dates necesarios a los
- aviones en.vuelo, en funcidn de la situacidn meteoroldgica -
presente y futura, sino para ordenar una circulacidn de los-
mismos. que garantice su seguridad, basado todo ello en un -~
sisiema de comunicaciones terrestres y aeroterrestres, que -
_pongan en contacto los diversos elementos que integran el --

proceso de ordenacién del trénsito aéreo.

‘Es preciso recordar que segilin el artfculo 28 del Convenio de
Aviacidn Civil Internacional, firmado en Chicago el 7 de di-
clembre de 1944, (151) todo Estado contratante quedd compro-—
metido, hasta donde le sea posible, a establecer en su terri
torio aeropuertos, serviclos de radio, servicio meteoroldgi-
cos y otras Instalaciones y servicios para la navegacifn aé-
rea que faciliten la navegacidn aérea internacional, de -—--
acuerdo con las normas y miétodos recomendados o establecidos

en su oportunidad en cumplimlento del Convenie.

Del funcionamiento anormali en esius aservicios se ostablece -

que pueden derivarse dafios y perjuicios para los particulares

Fundamentales de Derccho Internacional--
Cdicion, Dircceids General de Publicacio--~ |
, México 1981 p, 11B3 ~ 1216
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y especialmente para las empresas dedicadas a-la navegicidn-
aérea. De estos dafios y perjuicios emana la consiguicnte --

responsabilidad del Estado.

Las instalaciones terrestres, por regla general, estardn en-
manos del Estade o de organismos autdnomos de el dependiente
tales instalaciones son de indispensable uso a las empresas-
porteadoras, ya que, si bilen el medio natural de desenvolvi-
miento de la actividad aerondutica es =l espacio aéreo (ha -
dicho Rodriguez Jurado) (152), para operar en &1 las aerona-

ves no pueden prescindir de las intalaciones de superficie.

Asl como los navios se sirven de las instalaciones portua---

rias, los autombviles y camiones de las carreteras y estacig
nes y demis instalaciones complementarias, también la avia--~
cidn necesita de elementos cvadyuvantes al desarrollo de su-

actividad, que desde la superficie le sirvan de apoyo.
L4

A estas instalaciones terrestres, se les denomina "Infraes--
tructura", que para precisar conceptos Enrique Mapelli la de
fine como el conjunto de instalaciones y servicios que desde
la superficie sirven las necesidades de la actividad aeronéé

tica, posibilitando la partida y llegada de aeronaves, =~-—=--

152 RODRIGUEZ JIIMATH) ANDSTIV
Buenos Aires, 1963, p. 115.
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controianéo f{numentiqdo lﬁ-sééqyidéd'de loé'Vuelos. (153)

qua ;1 jﬁfista'Uruguayé, Juiio Vera Martinez, 13 Infraes--~
tructura desde el punto de vista jurfdice, es la actividad -
’r‘aeronaﬁtica‘que en forma juridica y administracivamente orga
nizndg como servicio pdblico, construye, administra y opera~
les aerodromos, aeropuertos, instalaciones, servicios de pro
teccidn al vuelo y servicios conexos de tierra con la finali
d;d A; permitir, facilitar y asegurar las operaciones aero--

niuticas en tierra, mar y espacio aérco. (154)

La responsabilidad del espacio en lo referente a la ayuda, a
la navegacidén resulta mis acusado, ya que no se trata de la-
prestacidn de un servicio gratulto. Muy por el contrario se

perciben derechos y tasas considerables.

tn Espafia, el Decrate del !7 de marzo de 1960, (153) convali
da la tasa de Derechos Aeroportuarios de los Aeropuertos Na-

cionales y en su articulo segundo se declara que motiva la -~

153 MAPELLI ENRIQUE: Opert p. ci.

"Para concretor el aspecto funcionat del persenal e superficie, ws ng
cesario teusr presente el concipto du fracstrucrura como conjunto de
Lostalaciones gue aportan a la aeronavegaclén una ayuda terrestre y --
comprende a los aerddromes ¥ campos o espejos de agua, pistas, hanga--
res y talleres, instalaciones y equipas de lluminacidn, sedalacidn, sa
nitarios de radiccomunicaciones ¥ meteoroldgicos, cstaciones, termina-
les y otras canodidades para pasajeros'.
TNCHAURRAGA CAR
co en ta Legisiacidn
{inserto en lag prireras
tico), Buenos Alvee 1962
154 VERA MARTLNE
ponencia susten
p. 167,

155 MAPELLI ENRIQUF: Opcit. p. 22

Tdoneidad y funciones del personal aerondurt
da_de Argeliling, enczucla ¥ Araqui, -

adas latinoamericanas de derecho aerondu-

5

510.

ira_de Infraestructura derondutica, tercera




obliggciﬁnbde'confribuit ia'hrestaéiép'dg,lqs s#gu;éngés ser

vieiog:

SR Suminigttb:dé‘ccmbuétiblé?y’lubriqantés“a'lég aeronaves.

Aercpuertos Naciéhales. —

3% setvicios prestidos en los.

4w FEntrada’de yiéitdntééry aparcamiento de vehiculds en los

m{smdsﬂ j:

iapiérSniinaé; apunta ‘a un problema verdaderamente ?h;gfesan—r
;té, cﬁél es el de la autonomfa del comandante de aeronave y -
se formula las siguientes preguntas: (156)

lHasta donde ha de obedecer ciegamente las instrucclenes?

tLe cabe clerto criterio de libre interpretacidn?

o mids todavia, ;Podrd desobedercerlas de plano cuando en su =~
julcio técnico o conocimiento de las clrcunstancias deduzca -
que las instrucciones son errdéneas o que no se acnplan 3 lag-

necesidades momentdneas?

Para dicho autor, la tésis materialista sostenida por algdn -
autor que califica al piloto como simple mecanismo o "robot",
v como se ha dicho "un conjunto de reacclones susceptibles de

interpretacidn matemitica o de una transposicidn en el domi--

156 T,‘:PIA SALTNAS LUIS: 2 nsabilidad de las avudas a la navegac{dn -~
agrea', Coleccidn de Estudios Jur{dices, Volumen I, "Trabajos de Derecho
Aeronautico y del Espacin” Intercontinental Grafica-Madrid L978. p. 219,
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nio de 1a mecdnica", es inadmisible, (157)

La Ley de Navegacidn Aérea Espafiola del 21 de julio de 1960~
(158), no distingue al respecto y su artfculo 156 se limira-
a establecer que incurriri en multa de hasta diez mil pese--
tas, suspensidén o pérdida del titulo aerondutico, el Coman--
dante de la aecronave que prescinda de los serviclos o insta-
laciones de ayuda a la navegacidn que sean de utilizacidn --
obligatoriao necesaria o, en otro caso, incumpla las Grdenes
que reciba emanadas de los organismos de politica de la cir-

culacidn aéred.

En nuestro Pals, El Reglamento de Aerddromos y Aeropuertos -
Civiles publicado en el Diario Oficial de la Federacidn del-
15 de noviembre de 1951, en su artIculo 54, preceptila los --
servicios que segln la categoria del aeropuerto, el equipo -

y personal disponible, se proporcionardn a los interesades,-

157 TIbidem.- Para el maestro TAPTA SALINAS, el comandante de la avronaves-
copstituye un auténtice elemeuto humano, com sug virtudes y sus defec-
tos, y sobre todo con sus reacciones y libertad de arbivrio, que si
1égicamente ba de supeditame a las ensefanzas de la técnica y a la ---
ordenacton teyian in oo las casos normales, debe gozar de la sufi-
ciente independencia en los extraordinarios o anormaivs
los defectes de las miquings, demostrando encontrarse to
za de ellos. Lo que sucede en que es diffcll encontrar ¢l punto me--
dio de la verdadera virtud, y muchos nos tememas que en esto IS
ceda uyn poco como en las guerras, fue la victoria suele constituir una
justificacidn, FEs decir; que si el pilote al desovedecer ta tenido un
franco exito, tode serdn felicitaciones ¢ su llbre arbitrioc v senride-
de {mprovisacidn.

FAPELLL ENRIQUE Y PEREZ RIOJA DOM

e Navegacion Adrea

afol) mim L76, de 23 ¢

s, Grificas Madrid. p. 1

1 por enci

158

ales de Aplicacidn en
e aa0, (botetin --
in de 1960, Za. edi--

oficial del
cibén, Altamira Taller



dentro’de. 1as horas hébiles, mediante el pago correspondien~

te de 1la tarifa oficial aprobuda,’ o previo convenio fusra de

las horas hdbiles entre los que podemos mencionar los —=—---

siguientes?

a)  Aterrizajes y Despegues.

b), :Iluminacidn de Pistas.

ﬁf Comunicacibn radiotelegrifica o telefdnica génerai-v“,
d) . Control de Trdnsito del Aeropuerto. ;

e)  Informacidn Meteoroléglea.

f) Estacionamiento fuera de plataformas.. '

Asi mismo, el articulo 55 del anteriormente citQGO;Réglaméﬁf
to sefiala que compreden los servicios conexos; entrertroq -
a saber:

a) Uso de la Estacidn de Pasajeros.

b) Abastecimiento de Combustibles y Lubricantes.

¢} Abastecimiento de Piezas de Respuesto.

d) Servicio de Operarios Mecdnicos.

e) Servicio de Empleadus para hacer Operacinnes de Carga y
Descarga en las Plataformas.

£) Servicio de Taller para hacer Reparaciones.

g) Servicio de Arrastre,

No obstante lo scfialado en los articulos anteriormente mencig
nados, el articulo 58 del multicitade Reglamento nos indica -
que las operaciones de despegue, aterrizaje o acuatizaje y de
arrastre, son de la exclusiva responsabilidad de los propieta

rios de las aeronaves.

De la lectura del anterior precepto podemos inferir que de —-



algiin modo,. el Estado através de sus organismos, contfolado~
res y-encargados del trdfico aéreo, se estdn eximiendo de —<
’responsabilidad por accldentes ocurridos en dichas operacio~
nes, io que me parece 11dgico ¢ inaceptable pues no pocas de
los accidentes de aviacidn se handebido por fallas de los -~
organismos de control de trdnsito aéreo, cabe recordar en es
te punto ‘el.accldente de Cerritos ocurrido a una aeronave de
la Compaiifa en ese entonces del Estado “Aeronaves de México"
+e1l 31 de agosto de 1986 en el que por deliciencias de jos -~
) congroladores del tréﬁsico aéreo; una acronave privada, inva
41endo el espacio aéreo -de aproximaciSn al Aeropuerto Inter~
nacional de la Ciudad de Los Angeles, California, destinado~

exclusivamente a-las aeronaves comerciales.

El articulo. 59 confirma la tdsis de Irresponsabilidad del ~-
Estado al establecer que la Seguridad de las aeronaves en el
deropuerto queda a riesgo de los propletaries de ellas; por-
tanto -los propletarios o concesionugioﬁﬁde un ACTOPUCTLO RO~
agumen responsabllidad alguna por la desﬁruccién total o par”

clal de las aeronaves, o por destruccidn o robo de sus ple--

zas 0 de la carga u objetos que conduzean,

Tésis que no compartimos pues va contra el espiritu de segu-
ridad adrea; pues si blen es cierto que en la mayorfa de los
casos son los transpovtistas los responsables directos de -~

accidentes aviatorios, también lo es que en no pocas ocasio-
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nesy 1os organismos de¢ control de trdnsito ‘aéreo, influyen -
bde manera inmediata en los accidentes de aviacidn, a guisa de
ejemplo, podiamos mencionar las colisjones en el alre por --
una inadecuada informacidn de los servicios de proteccidn al -
vuelo.

3.2.3.2. RESPONSABILIDAD DE LOS ORGANISMOS DE CONTHOL DE
TRANSITO AEREQ.

CONTROL DE TRAFICO AEREO.
CONCEPTO.

El término de trdfico aéreo es usado para describir movimien
to de pasajeros, carga v aeronaves, dependiendo de el contex
to en que se utilice, En el sentldo de control de trdnsito~
aéreo, se refiere exclusivamente a la circulacidn de las ae-
ronaves por sl mismas y abarca el movimlento y maniobras tan

to en tierra como en el aire.

Los cuatro principales propositos del control del trdfico aé-

reo, "ATC" (Air Traffic Control), son:

l.- Prevenir colisiones entre aeronaves.

2.- Prevenir colisiones entre las aerviuves Gud Speran en -
el area de maniobras.

3.- Acelerar ordenadamente el movimlento del trdnsito adreo.

4.~ Proporcionar infermacidn adlcional, necesaria para la -~
vealizacién de las operaciones aervonduticas. (159)

139 The v y dia Pritannica", Volumen 13,
Berton, Pub The Universicy of Chicago,




El teﬁé de lé keapbnsabiliﬂad deblaé Controladores de Torre -
en las 6pefaciones aéreas constituye un aspecto parcial de un
asunto. més amplio cual es el de la responsabilidad de los ex-
plotadores de los aeropuertos y dentro de éste, del tema de -
la respénsabilida de los vrganismos de Control de Transito -=-
Aéreo, entre 10s que se encuentra como figura sefiera y protec
_tora de las operaciones aeronauticas, la torre de Control de-
Aeiopuerto. cuya funcidén es primordial para la seguridad y --
regularidad de las operaciones aeronduticas, principalmente ~

en las cercanifas del mismo. {160)

El articulo I del Proyecto de Convenio Internacional sobre -~
Responsabilidad de los organismos de Control de Triansito Aé--
reo, hace alusidn a lo que se entiende por organismo de Con--

trol de Trinsite Adreo. (161)

A los efectos de entrar en materia, consideramos oportuno des

tacar que en base a los conceptos gue figuran en el Reglamen-

VAD  BAUZL ALAUSU ALVARYS Ke abilidad de tos Controladores

de Torve en -
las Opuracion L Colercidn do Estudios Juridiccs; Solumen 10i. =
Trabayew dr Dorodis scrondutice y del Espacio, Stelvio y Matilde Herndp
dez, Madeid 1981, p. 223,

L6t PERUCHL HECTOR A: Rt-sun.hx](duﬂ de 1os Orwanismos de Centrel de Trd
\chu OTA), Proyecty de ¢

de anthu I\Ll‘ﬂnd\ll ic

hditm Malvar, B.l. p. 257-175.

ART. I.- So

efectes de es

Lnde por orpan

Tnvenio | [mvrnwiundl. ,\llﬁurmld‘m Tberoameri

o de Control Jde Trdnsite Aéreo, a los =

vinie, & log creados eapeciaimente por los Eslados ===
o auteriz Eatos, para cusplinentar serviclos de proteccidn y ords
namiento de los vaeles,

2. Los servicios de proteccisn y ordenamlento de ias vuelos anprendun'--

los relutives al contrel de trdnsito adveo, control de drw, control de ==
aprnximnclén 3 mnul de aerddromo, asesoramiento de trinsito aéren, Infor
macldn aerunid y servicins de alerta, {neluida la colaboracidn en la -
bitsqueda, as ancia y salvamento.




to del Aire y Servicios de Tradnsito Aéreo‘elaborado por la --
Organizacidn Civil Internacional, (162) los denominados Ser-
vicios de Control de Trdnsito Aéreo, son suministrados con el
fin de prevenir colisiones entre aeronaves, y entre aeronaves
y obsticulos en el drea de maniobras, asi como acelerar orde~

nadamente el movimiento de trdnsito aéreo.

Estos servicios de Control de Trdnsito Aéreo se encuentran ig
volucrados dentro de la aceptacién mds genérica de "Servicios
de Trdnsito Adreo" que se aplica, segln el caso, a los servi-
cios de intormiacidn de vuelo, alerta, asesoramiento de crinsi
to aéreo, control de trinsito aéreo, control de drea, control

de aproximacidn y control de aerddromo.

Para el jurista espafiol Alvaro Bauzd Aradjo, los servicios de
Trdnsito Aéreo constituyen el género v los servicios de Con--—

trol de Trdnsito A€reo una de sus especies. (163)

A su vez, el Servicio de Control de Trdnsito Aéreo, asi como-
el de Trdnsito de Aeropuertos y otros, se vinculan con la in-

Forvanad e 3o 1o T O
Lorvencidn ac a1 contre

,..
€.
o
o
3
N
¢
f

cilitar el servicic de control de trinsite adreo al trinsito-

162 Procedimientos para les servicios de Navegacion Adrea (PAN:
glamento Alre y Servicio de Trdnsite Adreo", Documento QACT. Ko, diba -
12a. edicidn; fecha de aplicacidn 21/11/83, enmionda fim 1. Fecha de --
aplicacién 20/11/bb.

J "RAC- Ra--

163 BAUZA ARAUJO ALVARO: Opcit. p, 224,



de “aerddromo™. (164)

Dentro del Servicio de Trénsito Aéreo, el Servicio de Control
de Aproximacién puede ser facilitado por la Torre de Conmtrol-
devAéfopuerfo o por un Centro de Control Aérec, cuando sea —-
ctheniente 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 informacidn y expiden las instruccliones y permisos del -

caso a las aeronaves bajo su control, para conseguir un movi--
miento de tridnsito afreo seguro, ordenado y rdpido, en el aerd
dromo y en sus inmedlaclones, con el £in de prevenir colisio--
nes entre:

a) Las aeronaves que vuelan en los circuitos de aerddromo, al
rededor de é&ste.

b) Las aeronaves que operan en el drea de maniobras.
¢) las aeronaves que aterrvizan y despegan.

d) Las aeronaves y los vehiculos gue operan en el drea de ma-
niobras.

e) Las aeronaves en el drea de maniobras y los obstdculos que
haya en dicha drea.

La Torre de Control de Aeropuertos es tamblén responsaﬁle de -

alertar a los servicios de seguridad y notificar inmediatamen-

164 Procedimiento para los serviclos de Havegacidn Aérea. Documento OACI. ---
W4Lh, Opelt.



te toda falla o irregularidad en el funcionamiento de cual~—-
quier aparato, luz o dispositivo, instalado en el aeropuerto~
para gular el trdnsite del mismo ya los pilotos al mando de -
las aeronaves, debiendo ademds informar al centro de control-
de drea o al centro de informacidn de vuelo acerca de las ~-~
aeronaves que dejen de notificar después de haber sido trans-
feridas a la Torre de Control o que suspendan el contacto por
radio luego de efectuada una notificaclon y que, en uno i ---
otro caso, dejen de aterrizar cinco minutos después de la ho-

ra prevista. (165)

El Trédfico Aéreo se encuentra dividido actualmente en 2 cate-

gorias fundamentales a saber las siguientes: (1)

a) Algunos vuelos son ejecutados bajo el procedimiento del -
(VFR) '"Visual Flight Rules"; Reglas del Vuelo Visual; donde -
el piloto es el {inico responsable por cada movimlento del ~--
avién y no se encuentra sujete a las directivas de vuelo como
podrian ser las maniobras de vuelo o trayectorias de vuelo; -
que comunmente se le suele llamar el control de vuelo automad-

tico.

165 Thidem.

166 TOBOLEWSKI ALEKSANDER: Monetary Limitatfons of Liablility in Aitrlaw, ---
Legal, Economic and Socio-Political Aspects, De dara Publishing, Mon---
treal 198g&, p. 50
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b) Por otra parte, por el auxilio que se presta dende tierra:
y que el maestro Tapia Salinas (167), lo denomina como Ayudas
a la Navegacidn Aérea y que consiste en que el piloto puede,-
y en algunas instancias debe seguir en IFR (Instrument Flight
Rules), (168) "Reglas de Instrumento de Vuelo", mediante el --
cual los movimientos de la aeronave son controlados y dirigi-
dos desde tierra, y las instrucciones como es el patrdn de -~
vuelo es proporcionado desde tierra por los controladores del

trifico aéreo, (169%)

Durante el vuelo bajo el procedimiento del IFR (Instrument --

Flisht Rules), les OTA (Organismos de Trdfico Aéreo), son am-
pllamente responsables per los patrones de vuelos, asf como -
por otras instrucciones que por ellos sean proporcionados, in
cluyendo medidas de seguridad, de hecho, el piloto tienme que-~

seguir las instrucciones senaladas y proporcionadas desde ---

167 TAPIA SALINAS LUIsS: > las Avudas a 1o
Coleccidn de |
ndutico y del

168  TOROLEWSKI ALEKSANDER: Opcit. p. 50

» de Derecho Aero

acia, Madrid l“ns, b

169 En varios paises la dusobedivncia de las instruccienes del AIC {Air --
Traffic Controllers), “lLos controladore » Trifico Adreo s penado --
administratly BB ver. US Aviation, Act., 1958, se
si4n 0N, v 11 g

r3 aspe
Trafico ACrLu, co 1 11

Agencies to Forcips 1‘*(»‘», DA p. 15, v sigs. BHATT,
"Responsibllity fn Internationa) dirLaw: some aspects of the frob
of Alr Traffic', 1968 Indian Journal of lnternational Law, 412 p. sls-
¥ sigs; MC.GILCHRIST, MUR,, "Alr Traffic Coutrol: "The Op
Liabflity, 1977 1> 204y sips.  LAR y By UAle T
a_recomendation for a Preof of Fault System without tation of

1labllity, 1966 JALC p. 3 ¥ sigs. cltados por TOBOLEWSKI ALEK .
gonztary Limirartens of Liabllity in A\er“ Legal, Ecotomic and SO-

¢lp Political Aspects De Dara Publishing *:oncrml 1986,
SALINAS LUTS: "La Responsabilidad de lag Avadas a la Navee
cién de Estudifs Jurldlcos Volumen 1. p. -

Pa--

acor's
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tierra por los controladores del trdfico aéreo respecto a al-

titud, velocidad y por. todas las maniobras de 'la neronave.

Aunque en teorfa el comandante ‘de’ la aeronave puede no acatar-

las instrucciones, en la prdctica, ‘esto acontéce muy raramente

La confianza del comandante de la aeronave acerca de las ing—-
trucciones dadas, por los organismos controladores del rrdfico
aéreo ¢s tan grande que en aquellos casos domde, sigulendo las
instrucciones dadas, la collsidn afrea ocurre, el comandante de
la aeronave y por consiguiente e} transportador puede ser par~
cialmente o totalmente exonerado de la responsabilidad de los-

dafos resultados.

El accidente asi acontecido por informacidn incompleta o no ~--
exacta y por las directivas proporcionadas al comandante de la
aeronave accidentada, hace que nos surga la sigulente interro--
gante con respecto a la responsabilidad o no de los organismos
del tréfico aéreo cuando dicha informacidén y directivas son --
inexactas y que son cumplidas por la tripulacidn de algin vue-

lo (170).

BAUZA ARAUJO ALVAR: “Respensabilidad de los Contreladores de Torre en las
1 de Estudios Juridicos, Volumen LiT; PERU--
Organismos de Control de Trinsite --
a3 Inbercamericanas nlc Derecho Aeronautico, del -
ion Comercial p. 2563 ESTA AD\I BERTIQ:
post! allassistenza at veio od Wil ¢
lli“; XIT Jornadas {Leroamericanas, de -

Derechy Aeronds

170 LEVE §.5. 6Th" ‘;\A vy of the Governent Ay Traffic Con
troller, 1968 Fordh v L P. %10 y §ige; para una mayor apor-
tacion de Responsabilidad cn cases de faltas comunes ver BOOTH, 1.J.: ---
Governmental Liability r_Aviation Accldents Caused by Air Tratflic Con--
Tro]_nepligence, Tgonce, AirLay Koview 1976, p. Tel-160,
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'Exiéte cbﬁE;OQéféia'enlla doctrina con rélaciﬁn. si los Qrgg
niémos de tféfico adreo son o‘no responsables por las faltas
graves y por la negligencia de sus Vorganos y empleados. Sin
‘embéfgo, un importante problema puede surgir en aquellos ca-
‘sosbcn que los organismos de Control de Trinsito Adreoc son ~
ejecutados por el Estado, y dicho Estado opone la excepcidn-

de Inmunidad y no acepta reparar los dafos causados.

Cuando los organismos de Control de Trinsito Aéreo son concé
sionados a particulares los mismos ne puedan invocar ninguna
cldusula ni exencidn de responsabilidad por Inmunidad esta—-—
tal, pudiendo ser juzgados por agravios o por violaciones --

contractuales. (171)

En discusiones relativas a limitaclones de responsabilidad;-
cabe hacer mencidn que no existen reglas que limiten la res-

ponsabilidad de los organismos del Control del Trdfico Aéreo.

Por lo tanto, el procedimiento judicial diriglde contra el -
Organismo Controlador del Tridfico Aéreo, puede ser Intentan-
do por la totalidad de los dafos, no hablendo lugar a que ——
los wismos se cobijen bajo los principios rectores de limita
cidn de responsabilidad de las lineas afeas y de los operado

res de aevonaves comerciales,

171 TOBOLEWSKL ALEKSANDER: Opett. p. 52
172

ja

Tbidem. p. 52
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Muchos "autores incluyen los servicios de control del trinsito
aéreo-dentro. del concepto-de la denominada "Infraestructura -

Aerondutica” o ayudas a la "Navegacidn Aérea'.

Tal es el caso del jurista espafiol Luis Tapia Salinas (173),-
que al definir lo que entiende por Ayudas a la Navegacién ---

Aérea incluyo a los organismos de control de trdnsito aéreo.

Al decir del jurista Alvaro Bauzd Araujé (174), que las diver
sas ayudas que se prestan desde tlerra tendientes a lograr la
mayor seguridad posible en el recorrido de las rutas afreas,-
principalmente en las cercanias de les aeropuertos, se han --
tornado paulatinamente cada vez mds importantes e influyentes
en la eficiencia del transporte aéreo, al punto de poder de--

cirse que asi como se concibe un sistema eficlente de aerg

neranaves tarpaecn nuede dere fancdoe

nar regularmente sin un conveniente funcionamlento de los

173 TAPTA SALINAS LUIS: La Responsabilidad de las Ayudas a la Navepacidn, -+
Coleccidn de Estvudivs Juridicos, volumen [, frabajos de Derecho acrondu-
tico y del Espacio Intercontinental, Grafica Madrid, 19/g, p. 2b8/~2%2

£} corcopto de cidn afres se ¢ ituye per todes aquellos serv
cios que con tal nembre, con e}l de infraestrucutra, con el de proteccidn
al vuelo o da cualquicr ctro andlego, n los encargades de suminbistrar-
a las aer s en vuele, la funcidn necesaria o incluse las autorizacip
nes u drdenes convenlentes para que la navegacién v muy princlpalmente -
la direccidn y control de la alsma vo las maniobras de entrada ¥ salida-
de los acropuertos, sc realicen tanto de cuerdo con los reglamentos de -
vuelos como en 1as mejoves condiciones pesibles de seguridad,

174 BAUZA ARAUJO ALVA
Operaciones Aére
jos de Derecho

tores Madrid 19

La Besponsabilidad de los Controladers de Terce en -
» Cotuceion de udics Jur{dices, Volumen ILi, Traba--
o v del Estade, Stelvio v Matilde Herndndez edi~
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serviciés que; en la superficie terrestre, acompafan al avia-
dor pr5cticamente durante el vﬁelo.

La importancia primordial que tiene la labor. de un eficiente-
sistema de.explotacidn de las Agencias de>Control de Trinsito
Aéreo, haée que por regla general los gobiernos los coloquen-
dentro 'de su competencia sin perjulcio de la posibiiidad de-
que’ en muchas oportunidades &ste sea realizado por cmpresas -
privadas o Socledades de Economla dMixta, organismos municipa-

les o entidades piblicas descentralizadas.

Tal es el caso como por ejemplo, en varias naclones estos ser
viciocg se encuentran en manos de empresas privadas, tal como-
gucede en Estados Unidos de Norteamérica, Canadd, ltalia, ---
Alemania, lo cual no descarta totalmente la internvencién del
estado, sea a titulo de contralor o ante una responsabilidad-

subsidiaria. (175)

CLASES DE HESPUNSABLLIUAD A QUE PUEDE HABER LUGAR.

Los servicios de control de trdnsito aéreo, incluyendo los --
proporcionades por la torre de control, puedeu dar lugar, =--
en caso en que por error, negligencia, iwprudencia o incluso-
dolo, se produzcan accidentes e incldentes de aviacion, a di-

versos tipos de responsabilidad, que pasamos a mencionar.

175 Ibfdem. p. 227
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"I.- RESPONSABILIDAD CLVIL.

Lé'responsabilid;d civil en que puedén incurrir los organis—
mos de tontrol de tridnsito afreo en caso de que por su inter
vencidn errdnea, negligente, imprudente e inclusive dolosa,-
se produjeran dafios a personas o cosas participantes en el -
transporte aéreo o a terceros de la superficie, resulta de -
los principios generales del Derecho Civil {artficulo 1910 y—‘
1913 del Codigo Civil Hexicano, y artficulo 1319 del Cddigo -

Civil Uruguayo y 1902 del Cdigo Civil de Espafia). (176)

Segiin- la opinién del jurista Bauzd AraGjo Alvaro, nos encon-
tramos con un verdadero servicio plblice y que los articules
40 y 41 de la Ley de Régimen Juridico de la Administracién -
del Estado Espaficl del 26 de julio de 1957, establecen el de
recho de los particulares a ser indemnizados por los perjui-~
cios sufridos, como consecuencia del funcionamiento normal o
anormal de los servicios piblicos y la actuacidn de los fun-

cionarios, salvo los casos de fuerza mayor. (177)

176 El articulo 1910 del Uédigo Civil Mexicano establece, El que obrando==--
ilfcitamente o contra las bucnas costumbres, cause dafio a otro, estd -
obligado a repararlo a menos que demuestre que el dato se produjo como
consecuencia de culpa o negligencia inexcusable de la victima.

Por lo que toca al artfeulo 1913, citado anteriormente; remito para su~
consulta al toma de la Responsabllidad Extracentractuai.

El articulos 131Y de} Cddigo Civil Uruguayo determina en su lnciso 1° -
que Todo hecho L1{cito del hombre que causa a otro un dafio, impone a -
aquel por cuve delo, culpa o necligencia ha sucedido, la oblisacidn de
repararlo.

177 Ver BAUZA ARAUJO ALVARO: Respousabiidad de los Controladores de Torre-
en las operaciones Adéreas, Opcit. p. 286,




154

En nuestro pafs; concretamente en la constltucidén Politica de
los Estados Unidos Mexicanos, no encontramos un articulo ex--
preso que sefiale la Responsabilidad de la Administracién Pa--
blica por los datios a particulares como consecuencia del fun-
cionamiento normal o anormal de los servicios pdblicos, remi-
tiendonos al titulo cuarto de nuestra Constitucién que habla-

de las Responsabilidades de los Servidores Piblicos. (178)

En este caso, tmabién la responsabilidad incumbe al Estado de
acuerdo con el articulo 24 Jde la Constitucidn Uruguava, que -
lo declara responsable por el dafio causado a terceros en la =
ejecucidn de los servicios piblicos confisdos en su direccién
o gestidn sin perjulcio de la facultad de repetir contra el —-
funcionario culpable, si existiere, en lo que hublere pagado -

como reparacidn, {articulo 25). (179)

El tema ha sido objeto de traramiento especisl en diversos --
congresos aeronduticos, habiéndolo tratado Paul Chaveau en ~-

1953 oo un trabajo publicado en la Revué Génerale de L'Air —-

179 VERA MARTINEZ JULIO: Algunas Conglderacionns scbre 3a Responsabilidad del
Sstado como operader de Tntraestryuctura Acrondutica cn la Republica Orien-
tal de Uruguay, R1{1 Jornadas (beroamericanas do Derecho Aerondatico, del-
Espacio y de 1a Aviacidn Comerclal celebrados del o a1 9 2o Junio de 1983-
en madrid, cd. Comerclal Malvar. p. 22u-237,
Do agcuerde con o) artfeulo 24 de la Constltucidn thruaya que establece --
“El Estado, lo: Gobicrnos Departame: oo Servicios Decentvalizados -
¥y en ogeneral, b lpente responsables del
dafio causado a terceros on la ejecucidn de lor servicios piblicos, confia-
dog a su gestidén o Jdireccidn", A su vez, o} articule 25 agreps que YCuan-
do el dafo hays sido causado por sus funcieparios, on el cjercicio de sus-
funciones o en ocasidn de ese ejercicio, en casn de haber abrade por culpa
grave o dolo, Srgana publice pedrd repetir contra eilus lo gue hubjese~
pagade en raparacidn®.
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(1953, Tomes 3y 4). (180)

Este ‘problema ha sido estudiado en diversas oportunidades por
el Comité Juridico de la OACI, destacdndose por su importan--
cia, el informe especial presentado por el Subcomité sobre —-—
Responsabilidad de los Organismos de Control de Transite AE--—
reo, en la reunidn del XV, perfodo de Sesiones del Comité Ju-

ridico efectuado en Montreal en el afio de 1964, (181)

En dicho documento se llega a importantes conclusiones sobre-
el tema, entre ellas a que la responsabilidad del organismo -
de control de trdnsito aéreo es de cardcter extracontractual,
debiendo basarse en la culpa, salvo en los casos de responsa-—
bilidad contractual al existir un tal circulo entre el orga-—

nismo de control y el operador de la acronave.
RESPONSABILIDAD ADMINISTRATIVA.

Cuando el operador de la Torre de Control y Organismo en geng
ral de control de tridnsito aéreo, sea un enpleado pGblico, --
su conducta perjudieial para los intereses confiados a sus --
funciones puede dar lugar a sanciones de cardcter administra-

tivo previos los procedimientos del caso, pudiéndose llegar -

180  BAUZA ARAUJO ALVARD: Problemas Jurfdicos de los Aeropuertos, artfculo =--
publicade en los Trabajos de Derech: aeronautics y dei Espacle; Coleceidn
de Estudios Juridicos, Volumen 111, Stelvio y Matilde Herndndez cditor. -
p. 288 - 289

181 Documento OACI 8582-LC 153-2, 196n.




hasta la destitucidn del funcionario.

Rigen aqul las normas de Derecho Adalnistrativo, propias de ~
la situacidn de todo funcionario piblico que hublese fzltado a
la diligencia debida en el ejercicio de sus funciones, en per
juicio de los servicios desempenados por el Estado u organis-

mos piblicos diversos.

RESPONSABILIDAD LABORAL. .

Si el empleado a cargo de los serviclos de control de tridnsito
aéreo estuviese vinculade con su empleador o patrdn por una re
lactén de Derecho Laboral, en virtud de ser realizado el servi
cio por una empresa de cardcter privado, surge ademds de la ~-
consiguiente responsabilidad civil una de cardcter laboral que
puede frente al empleador, dar lugar a sanciones de suspen---

sifn, multas, despido, de acuerdo con la gravedad de la falta-

cometida y las normas laborales aplicables.

RESPONSABILIDAD MILITAR.

Puede suceder que lnc zorvicius de control de trinsito adreo -
gsean dasempefiadas por funcionarios militares o someridos a un-
régimen militar, particularmente on aeropuertos militares, En
dicho caso podria darse la situacidén de la aplicacidn de medi-
das Inberentes al estatuto militar, a los funcionarios omisos-

o culpables en sus funciones.



RESPONSABILIDAD DE CARACTER PENAL.

Las siiuacionés de produccidn de accidentes gue ocasionan pér
didas de .vidas humanas. lesiones o dafios, debidos a culpa o =
dolo de‘los funcionarios a cargo de los servicios de control-
de trinsito aéreo, pueden caer dentro de las figuras tipifica
das ‘como deliﬁos por el Cddigo Penal, de homicidio, lesiones
dafios ‘

‘Esga ﬁplicacién de las figuras tiplcas del Cédige Peuai —————

;371AVCOﬁducta de ‘los funcionarios a cargo de los servicios de
¢control de transito adrco no impide ia posibilidad de incu---
rrir en la comisidn de delitos tiplcamente aeroniuticos, en -

aquellas legislaciones que los contemplan.

Desde luego que la comisidn de estos delitos, sean de Derecho
Penal comin o tipicamente aerondutico, no impide el actor se—
constituya en parte civil en el juicio penal y que simulténeg
mente, o por via separada, inicie la accidn resarcitoria del-
caso tendiente a la reparacién del dafio material o moral, cau

sado.
RESPONSABILIDAD DFE CARACTER INTERNACIONAL.

Log servicios de proteccifn al vuelo pueden ser también reali
zados por organismos de cardcter supramacional, o internacional

del tipo Eurocontrol (182)

182  BAUZA ARAUJO ALVARO: Responsabllidad de los Contreladoreg de Torre en las-
operaciones Aéreas, Trabajos de Derecho Aerondutice y del Espacio, volumen
TIT Stejvio y Matilde Hernandez, edirores Madrid 1981. p. 235




La coAQenciSn'qué,diﬁ origen-a este orgﬁnismo, entrd en vigen
cia‘el 1°'de Marzo de 1963, estaﬁdo entre sus flnes el preve-
auir abordajéé,'aBegurar la cireculacidn ordenada y rdpida de -
) lélnavegaciéﬁ aérea, facilitar avisos o informaciones itiles~
pafa la realizacidn sepura de los vuelos, alertar a‘los servi

cios de biisqueda y salvamento.

Puede ser considerado Eurocontrol como un escableclmienté pa<
‘rblicq internacional que presta um servicio pﬁblico,internacié,
Tﬁai_en ia eirculacidén aérea internacional aurépea v que posee
personalidad juridica propla en los Estados que integran este
éiétd@é, a saber Alemania Federal, Béigica, francia, Gran ~--

Bretafia, Holanda y Luxemburgo.

En el caso de funcilonamiento anormal de sus servicios, este —
organiémo es responsable con su capital propio; de acuerdo --
con. sus estatutos, sin perjulcio de admitirse la responsahill
dnﬂ subgidiaria del Estado donde se produjo el accidente, si-

el Organismo Internacional no pudiere responder. (183)

Algo parecido cabe afirmar respecto de otros organismos inter
nacionales tales como la Agencia para la Seguridad de la nave
gacibn aérea en Africa y Madagascar (ASECNA), fundada en 1956

y con la corporacidén Centro America de Servicios de Navegacifn

183 Cfr. ibidem. p. 235,



Aérea (COCESNA), creado ¢n 1960 en Tegucipalpa. (184)

El régimen de responsabllidad de estas instituciones emana -
de sus estatutos. A falta de normas cspecificas de dstos de
be admitirse, la responsabilidad subsidiaria de los Estadus-
que las integran, correspondiendo incluir este principlo en-
el futuro convenio internacional sebre responsabilldad de --

las agencias de Control de Tranazito Aéreo. (i83)

Podemos decir, a titulo de onticipo, que dentro de las situg
ciones que pueden plantearse, la responsahilidad de los orga
nismos de control serd total si el comandante tuvo que se~-—

gulr sus instrucciones y absolutamente nula si ¢l accldente-

se debid a la desobediencia del pileto respuctu de las Grde-
nes impartidas por dichos organismos o a su imprudencia, pu~
diendo finalmente darse la situacidn de concurrencia de cul-

pas, si hublera existido &sta de parte de ambos, lo cual se-

da en numerosos casos.

LIMITACION O ILIMITACION DI RESPONSABILIDAD.

En lo referente al problema de 31 la responsabilidad del ope

rador de las Apencias de Contrcl de Trdnsito Aéreo debe ser -

184 Ihidem.

185 PERUCCHI HECTOR A: Hespensabiidad de Ios Orpanismos de Control de Trdn-
sito Adreo, OTA,, Proyecto de convenio lnterpacional siL1, Jornadas Tue
roamericanas de Derecho Aerondutics, del Espacio v de la Aviacisn Comer
cial. Malvar, p, 257-275

En el proyecto del convenio redactado en la Repilitica Argentina, aef ha
side efectuade, a través del artfculo 6, inciso 2, del wisme.
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no de cardcter limitado, en la anteriormente citada teunidén-
del‘Comité Jurfdico de la OACI, la inmensa mayorfa de las na
ciones consultadas sc pronunciaron en el sentido de que la -
responsabilidad debe ser timitada, a los efectos de no desa-
lentar a los operadores privades y como equilibrio ante la -

presuncidn de responsabilidad a adoptarsc. (186)

El jurista Alvaro Bauzd Araljo sostiene que no existe ningin
motivo para dejar de lado el sistema de la reparacidén inte--
gral y establecer una limitacidén de responsabilidad, la cual
podria tal vez ser mis procedente si se adoptara el princi--
plo de la responsabilidad objctiva, como compensacidn ante -
la misma. Los inconvenjentes del sistema de responsabilidad
ilimitada, en cuanto a la gravacidn de la responsabilidad de
las Agencias de Control de Trdnsito Aéreo, pueden atenuarse-
en gran parte mediante el sistema de seguros obligatorios a-

que debe somcterse s actividad. (187)

Comparto la opinidén del maestro Alvaro Bauzd Aradio, en el -
sentido de que no existe razdn alguna para limitar la respon

sabilidad de los Organismos de Control de Trdngito Aéreo.

ART. 6, INCISO 1.
OTIA Internucinnales o Multinaciomates,

2) Tawbién estardn sujetos a4 in misma responsabilidad con el alcance-
estabilecide en ei incisu anterior, les OTTA operados por Organismes. =-
formados por varios pafses o por enter autorizades por varios palses.

186 Documento DACY 8382-LC 153-1, 1966,

187 BAUZA ARAUJQ ALVARO: Opeir. p. 246,
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Ademds cabe recovdar que la mayor parte de los Organismos de
Control de Trénsite Aéreo son operados per el Estado, cuya -
solvencia econdmica facilita dicha ilimitacidn de responsabi
lidad,

Perucchl se inelina por la limitacidn de respoansabilidad eun
2l proyecto de Convenia Internacional sobre Responsabilidad-
de las Apenciasg de Control, de acuerdo con los limites fija-
dos por la Convencifn de Varsovis si el daro se produjere en
las personas o cosas transporradas, por la Convencidn de ~--
Roma, si el perjuicio fuerd respecto de los terceros de la -
superficie y por 2l futuro Convenio sobre zbordaje si de la -

gestidn de las agencias derivaren dichos sinlestros. (188)
PARTES SUJETAS A ESTE TIPO DE RESPONSABILIDAD.

Puede suceder que las empresas de aviacidn perjudicadas no ~

tengan inter@s ccondn

et probar la culpa de los servicios

o

de control de triins{to aéreo, en wirtud de que los seguros -~
cubran todos los dafios y perjuiclos, pero puede existir razo
nes de prestiglo que induzcan a dichas empresas, 9 que su =—
demuestre qué no fueron sus pilotos o aeronaves los culpa-~-

bles del siniestro acaecido y si las Agencias de Control.

188 PERUCCHI MECTOR 4. Qpeit. p. 261-266,
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Por su parte, las empresas aseguradoras serdn las primeras -
interesadas en que se declare la imprudencia, impericia o neg
gligencia de tales Agenclas, con el fin de poder repetir con
tra ellos lo que hubieren pagade, lo cual no seria posible -
sl se declarase {inicamente la responsabilidad de la empresa-

transportadora.

De acuerdo con la persona fisica o jurfdica de Derecho Fidbli
co o privado, que realice los servicios de proteccidn al vue
lo, las partes responsables de las deficlencias de estos ser
vicies, pueden ser:

a) El Estado.

b) Una persona jurfidica creada por el Estado para efectuar-
estos servicios.

c¢) Una dependencia o divisidn administrativa dentro del Es-
tado, que realice estos servicios.

d) Una persona fisica o entidad privada que realice estas -
tareas.

a) Un organismo internacional.

£) Una persona fislca, que sea empleade o dependieate de un
organismo de control de transito aéreo.

LEGITIMACION PROCESAL.

El devecho a infciar las acclones pertinentes, tendientes a-
obtener la reparacidn de los perjuicios causados por el fun-
cionamiento de los servicios de Contrel de Trinsito Aérev, -

puede pertenecer, de acuerdo con las clrcunstanclas a:



1) El prdpiecario de la acronave.
-2) - El operador de la misma.

3) - El transportista.

4) El pasajero.

5) El expedidor de la mercaderfa.

6) El destinatario de la carga.

7) Personas o terceros de la superficle.

8) Personas que tuviesen una relacién contractual con el ope
rador, generadora del derecho al uso posterior de la aero
nave,

9) Personas diversas, con derechos sobre la aeronave.
CONCLUSIONES.
Através de las consideraciones expuescas;'Llegamos a las gi=~

guientes conclusiones:

1) La Responsabilidad de los Organismos de Control de Tridnsi
to Aéreo, incluyendo a la torre de control y demds dependen—-
clas que colaboran en dicha actividad, debe ser especialmente
establecida en la legislacidn aerondutica interna de los pai-

ses.

2) Debe establecerse tambidn la facultad de los comandantes-—
de las aeronaves de apartarse de las instrucciones de estos -
organismos en casos extremos de necesidad y por razones de ~-
evidente seguridad, dando cuenta de Luwediatc do 1z medida ——

adoptada y fundamentdndola.

3) La responsabilidud a estabecerse sesd del tipo subjetivo-
basada en 1a culpa de las Agencias o de sus funcionarios, con

presuncidn de responsabilidad ¢ inversidn de la carga de la -

prueba.
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4) Lla responsablidad deberd ser sin limitaciones, sin perjui-

cio de los casos de excepcidn y de concurrencias de culpas.

3) Las personas perjudicadas o sus causahabientes podrin di-
rigirse contra los organismos de Control de Trinsito Aéreo si
asl lo prefieren, salvo que optaran por accionar contra la em
presa de aeronavegacidn, en cuve caso queda a salve el dere--
cho de ésta de repetir contra la Agencia, cuando ello corres—

ponda.

6) Desde el punto de vista metodoldgico, el principio de la-
responsabilidad podrd ser mencionado en las leyes acronduticas
al hacerse referencia a los servicios auxiliares, a la navega
cifén aérea o de infraestructura aerondutica, pero su desarro-
llo especifico debe figurar en el tftulo relacionado con la ~
responsabilidad aerondutica, incluyéndose dicha responsabili-
dd#d en la parte relacionada con los dafios a las personas o co
sas transportadas, asl como en la correspondiente a los per--
juicios ocasionados a los terceros en la superficie y, finai-
mente, también el capitulo referente a los abordajes, se--
gdn el tipo de dafio y del accidente, producide por la inter--

vencién del organisme de control de trdnsito aéreo.

7) Simultdneamente, en el capitulo relativo a los Seguros —-
Aéreos de dichos cddigos o leyes de Aviacién Civil, debe in--
cluirse el seguro obligatorin por los dafios derivades de la -°

intervencidn de dichos organismos, en beneficio de su econo—-
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mia y de los intereses de los damnificados. Este seguro espe
cial, asi como las férmulas sustitutivas de garantfa a esta--
blecerse, no regirdn cuande el sevrvicio de proteccién al vue-
lo sea realizado por el Estado, u otras personas juridicas de

Derecho piblico.

8) Debe propiciarse ante la Secretarfa General de la OACI, -
la pronta conclusidn del Convenic Internacional sobre Respon-

sabilidad de los organismos de Control de trdnsito aéreo.

3.2.3.3, RESPONSABILIDAD PCR COLISIONES AEREAS,

El primer estudio serio sobre responsabilidad surgida por co-
lisiones adreas fue realizado a principios de la decada de =-
los 30, (189) pero fue hasta 1960 que el szubcomité de la OACI
realizd el primer ante proyectb de Convencidn Internacional -

para prevenir colisiones aéreas. (190)

El proposito de la convencidn fue establecer limitaciones de-
responsabilidad de los operndores de aeronaves involucradas
en colisiones aéreas por datios causados a otras aeronaves y -

i

pasajeros como consecuencis de este tipo de accidentes.

El problemz fue discutido v analizado por el cuerpo legal de~

189 ZAILMAN, C. Liabilivy of Alrerafr 1919 American twa Review No. 879,
p. B93.

120 Circular 0ACL LC/SC/COLISIONES AEREAS, Wa. No. 71.
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1a ‘0ACT, y el proyecto ‘da Convenuion sob:e Col;siones Aereas,
(limitando responsabilidud), fue preparado en el afio de 1964

(191)

" Aunque este proyecto de Convencion no ha recibido demasiado-
apoyo por parte de la Comunidad InternacionallAérea. siendo-
ademﬁ; suprimido de la lista prioritaria de asuntos del sub-
comité legal de la 0ACI, es un ejemplo palpable de la tenden
cia existente por.limitar la tesponsabilidad,en'Defecho ————

Aéreo.

La convencidn aplicaria por los dafios causados a otras aero-
naves (deséruccién: pérdida, retraéu o por pérdida o afecta-
ciﬁn de navegabilidad de las aeromaves y por los dafios abor-
do de las aeronaves, a las personas, (muerte, lesiones o re-
trasos), 'y por los dafios a su equipaje, (destruccidén, pérdi-

da, dafios, retraso o pérdida de uso), Artfculo 4).

La Responsabilidad del tramsportista estaba basada sobre su-
propia falta con la posibilidad de aplicar la culpa presunta
en algunos casos, (artfculo 5), y ton aiglu prorrates de los

daiios en casos de falta concurrente o negligencia contribu-—

yente.

191 Ver Documento OACU 8444 LC/157.



163

El derecho anglosaién el término de fContributcryrNegltgence"
o "Concurrent Negligence' se define comd ‘aquelln conducta que
ocasiona dafios por la conjuncidn de actos dolosos * u omisio-~

nes de dos o mds personas actuando independientemente, (192)

En caso de destruccién, pérdida o dafos a la aeronave, el -~
equipo y accescorios, la responsabilidad fue limitada a su va~
lor total de la aeronave; en el tiempo en que haya ocurride -
la colisién afrea, o por el valor teoral de las reparaciones o
cambio de equipo; sea cual fuere el procedimicnto que se si~-
guiera, por pérdida del uso o de navegabilidad de la aeronave,
equipo o accesorios, 10% de su respectivo valor; 250,000 ----
Poincare Franes per persona mwerta, herida o por demoras, per
mitiendome hacer mencidn gque dichas indemnizaciones s8lo apli
can por responsabilidad contractval con fundamento en un con-
trato de transporte; 5,000 francos por lus objetos personales
llevados por los pasajeros y 250 francos por kilogramo por --
equipaje o carga bajo un contrato de transportacidn (articuloe

10},

Los limites arriba mencionadas, no aplican si se prueba quc
los dafios son resultade de negligencia crasa o responsabili-—

dad directa del transportador, sus agentes o empleados, 0 que

192 CAMPBELL BLACK, MENRY: Black’s Weat Publishing, Cu. St. Paul Min, 1577,
T ps 931




se realizé dicha conducta con la intencidn de causar un dafio
"es decir con dolo, o por conducta imprudencial, asi como. tam
bién cuando en aquellos casos donde la persona responsable --
hizo gso indebido de la aeronave, sin consentimiento del pro~
pietario de la misma o de algiina persona con facultades de -=

decisidn con respecto a la aesronave accidentada, (artfculo 1),

La convencidn también establecia clertos procedimientos y re-
glas de interpretacidn, incluyendo nexos con las Convenciones
de Roma, Varsovia y otros provectos de contratos, dentro de-
lo que cabe resultar la corriente principal para mantener los

régimenes de limitacidn de responsabilidad.

El proyecto de Convencién, no ha sido objeto de estudie por -
las conferencias diplomiticas. De hecho, el problema de las-
colisiones aéreas no ha sido considerado para que sea tratado
en una conferencia internacional por lus pocos o escasss ca--
sos que se dan de accidentes de aviacién por colisiones ad-~--
reas. El texto es de por si ya obscuro y las soluclones adop
tadas resultan ser poco atractivas., El comité legal de la --
OACL parece haberse estancado en variuvs puitcs do dichz Con--
venclidn y en ocaslones siguen ciepamente, las disposiciones -
que a estos tiempos resultan ya obsoletos, de Varsovia, La --

Haya y la Convencidn de Roma. (193)

193 Ieav Document 8582-LC/153-1, p. 103 ¥ sigs.



En agbsco de 1987, 1a FAA Norteaméricana (Federal Aviation Ad
mints:rationj emitid una iniclativa de Ley denominada TCAS —-
(Traffie Alert and Céllision Avoldance System), que deberd —-
ser implementado por las aeronaves que circulem dentro del -~
eépacio aéreo norteaméricano. - E} sistema TCAS I, alerta al -
piigto ﬁur la presencia cercana del equipo de radlofaro de --
respuesta y el tiempo de direccidn que se podrd encontrar a -
i 1?'9::5 aeronave. Existe también el sistema TCAS 11 que de--
‘tetmina la posiéién de alguna aeronave gue se encuentre en el
ttayeﬁto para una posible colisién y la maniobra vertical que

debe seguirse para evitar la wmisma,

E1 TCAS II1 determina maniobras verticales y horizontales pa-

ta evitar colisiones aéreas.

Esta ‘fniciativa se ha visto mermada su aprobacidn por haberse
interpuesto gran cantidad de amparos sobre todo por aeronaves
privadas y pequefias empresas, no obstante que los grandres —-
transportistas han seguido la misma postura ya que representa

una:e€rogacidn bastante cosiderabie su lwplementacifn, (194)

RESPONSABILIDAD DEL FABRICANTE.

Una! venta o disposicién de-alglin producto usuvalmente estd —--

194 Documento Legal IATA{ 77a. Asamblea Genova, 21 de-abril de 1988, p. 1
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acompafada de garantias de calidad que se establecen dentro-

del contrato celebrade entre el vendedor y el comprador.

Dichas garantias tienen el efectec de proteger al comprador -
por posibles defectos que tenga la mercancla adquirida a —=-
efecto de resarcir o reparar los dafios que le ocasione ap -

‘comprador, por parte del vendedor.

fCuundo'eﬁ el supuesto.de que el vendedér se niegue a cumplir
iu gafﬁntfa atorgada, la accién del comprader no-podri ir --
1mﬁsralla de lo establecido en el contrato mismo o en la Ley;
porvla famosa'y crsdicionai teorfa en Derecheo positivo Mexifr

cano de 1a Suplencia de la Ley. (195)

En la década de los treintas, un principio fue desarrollado-
por las naclones pertenecientes al sistema jurfdico del -—=-
Common Law (Estados Unidos de Norteamérica e Inglaterra prin

cipalmente), que imponia a los fabricantes responsables con-

195 "En nuestro derecho positive mexicano, el Convenio vs el Gcuerdo de dos
o mis personss para crear, transferir, madificar o extinguir oblipacia
nes {articulo 1792 de Cédigo Civil Mexicano). ‘Alora bien, "Los conve™
nios que producen o transfleren las obligacicnes y derectos dardn el -
nombre de Contratos”, (artfculo 1793 del Cddigo Civil).

Yor exclusién, los que modifican o extinguen derechos y obligaciones -
se llaman convenlos én sentido estricto, como se aprecia en el cuadro-
siguiente;

. CREA O TRANSIFERE GERE-

CONTRATOS (oS U OBLIGACTONES.

CONVENTO (LATO SENSU), CREA ---

TRANSFIERE, MODIFTCA & EXTINGUE

DERECHOS ¥ OBLIGACIONES. (STRICIO. SENSU) MODIFI-
CONVENIO: * Ci O EXTINGUE DERECHOS-

¥ OHLIGACIONES.
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tractuales por dafios ocasionados a los consumidores por sus -
productos manufacturados, Este tipo de responsabilidad deno-
minada en inglés "Products Liability" que podriamos concep---
tuar o tratar de definirlo como una responsabilidad por las -
mercancias producidas, que permita en el caso que nos ocupa a
los pasajeros, as{ como a los terceros en la superficie que -
sufrian lesiones o dafios, demandar directamente a:las compa--
fifas fabricantes de aeronaves, asi como aquellos fabricantes-

de algln componente o partes de avidn, (196)

La importancia de esta posibilidad de demandar a los fabrican
tes de aeronaves, o compaiifas productoras de componentes de -
los mismos, yace en el hecho de que los mismos no se encuen--
tran contemplados ni protegidos por las Convenciones Interna-
cionales que limitan responsabilidad y la recuperacign de los
dafios causados, sea llevade a cabo por ¢l importe total de la
cantidad que surge por el menoscabo patrimonial ocasionado a-

los demandantes. (197)

196 En el accidente ocurrido a 1la wronave Beeing 727
propicdad de Cia. Mexicana de Aviacién, S.A. de «, €1 31 de Marzo de
1986 en lae eercaniag de la locatlad de Maravatle, Michoacan, las deman
das entabladas en los Fstados Unidos de Norteaméri indistintamente -
se dirigieren contra la Boeing Company, Cfa, Mexicana de Aviacidn vy la-
Goodrich Company Inc. Corportation de Western Airlines as{ como Deita -
Afrlines por "Uver Night Check! realizado en Ubivige (4 tocie aiterivi,
eg decir por servicios 3 terceros, concretamente chequeo general reall-
zado a ia aeronave, que habia pernoctado en ia acion de Chicapo, ---
Ilinols la noche anterior al accidente,

197 Cfr. TOBOLEWSKI Al SDER: Monetary fratios of Liability in AfrLaw;

Legal, Economic and Socio PolITical Aspects, Du baro Publishing, fon=-=
treal 1986, p. 52

0 matricula XA-HEM,-
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De este modo, en aquellos casos donde la responsabilidad del
fabricante puede estar establecida, el demandante puede recu
perar sobre los limites previamente establecidos en Convern--
ciones de Derecho Aéreo pero entablando juicic a los fabri--

cantes en lugar de la aeronave accidentada. (198)

El fundamento:'de la responsabilidad del fabricante radica en
la creacidn de un producto no seguro para su uso normal para

el que fue creado.

Las Cortes en Norteamérica, imponen a los fabricantes la ---
obligacidn para que constantemente se realicen pruebas sobre
Jas partes de las aseronaves, o sobre la aeronave en si, fin--
cluso la autoridad aeroniutica americana que es la FAA (Fedg
ral Aviation Administration), no explde ¢l certificado de --
aeronavegabilidad del avidén fabricado si no reune los requi-

sitos de mixima seguridad establecidos.

§1 el demzandante argumenta, por ejemplo, que los danos son -
resultado de mal disefio de la aeronave, el fabricante por --
ege hecho serd responsable, al no prevenir a los transportis

tas por detectos de alpin coimg

snente de 1a peronave, por no-
haber hecho los examenes técnicos y de inspeccidn de cada --

componente de la aeronave,

198 1bidem. p. 52
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La respoﬁ%ahiliﬂad del fabriconte es un ;suntu demasiadobcom-
plejo, sus principlos son desarrolades 'y examinadog, hoy pér—
hoy en-las Cortes, aun mis los juicios son, sin ninguna duda,
'demasiadu largos y costosos tanto para demandantes como demapn
dados. Pero, la responsabilidad de recuperar la totalidad --
de los dafios causados es wds alta que la fijada para log —---
transportistas por los Convenios Internacionales, constituyen
do un aliciente para proceder contra los fabricantes de aero-
naves, cabe hacer notar que ante la expectativa‘de un juicio-
largo y costoso, sin tener en cueata la sentepcia final del -

caso, fomenta los arreglos extrajudiciales. (199}
RESPONSABILIDAD PENAL.

Este tipo de responsabilidad estd basado en los principios --
del Derecho Penal y variable, por 1o tanto, con arreglo a la-
legislacidn que haya de serle aplicable en cada caso, su estu
dio corresponde mds bien al Derecho Aéreo Penal, y su caracte
tistica consiste en la inexistencla de principios comunes de-
cardcter internacional quc rogulen tan importante materia y -
que unifiquen, al wenos, ut cierto ndmero de normas bdsicas,-

que resolverian muchas cuestiones y evitarian numerosas y —--

199 Para mayoves detalles sobre ta discusidn ¥ ca
de los tabricamies de aviones, consultar a KASFELL, D.M. Aircraft Ma
pufucturur's Liability for Design and Punitive Dapags {The (nsurance -
Policy and the Public Policy, 1974), JALC. 595, p. 613 y sigsy Currvent -
Irends ia Aviation Product Liability Law,1970 JALC 514 p. 519 y sigs; --
LEVY, S.J. Afrcrovt Mandfacturer's Liabilitv and the Consuser, Interna--
tional Business Lawyer 1273, p. 79,

de reaponzabilidades do
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auténticos conflictos de leyes.

El Convenio Internacional aplicable es el firmado en Tokio -
el 14 de Septiembre de 1963, cuyo nombre exacto es 'Convenio
sobre las infracclones y ciertos actos cometidos a bordo de-
las aeronaves, que regird cualquier acto que, sea o no in---—
fraccidn, ponga en peligro la seguridad de la aeronave o de-
las personas © bienes en la misma, o que ponga en peligro el
buen orden y la disciplina abordo igualmente a la« infraccio

nes o leyes penales.”"({200)

El estudio profundizado de este Convenio escapa a los fines-
del presente trabajo, por lo que su analisis pormenorizado,=-

tocard al lector su investigacidn.

20v

SZEKELY ALBERTO: Instrumentos fundamentales de Derecho Internacional Pabil
co, Tomo III, Primera edicidn, Direccidn General de Publicaciones UNAM, --
México 1981 p. 1297 y sigps.

El convenio sobre las infracciones y clertos actos cometidos abordo de las
aeronaves firmado en Toklo el 14 de septiembre de 1963, tamblén aplicari
a las infracciones cometidas y a los actos ejecutadas por una persona =--=-
abordo de cualquier acronave matriculada en un Estado contratante mientras
se halle en vuelo, en la superficle de alta mar o cn la de cualquier otra-
zona fuera del territerio de un Estado.
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3.3, RESP&NSABiLIDAD EN éL TRA&SPOBTE'AEREO INTESNACIONAL.
3.3.1.2. CONVENIO DE VARSOVIA DE 1929.

INTRODQCCIQN. ‘

El nombre completo de la Con§encion de Varsovia de 1929 es -

. "Convento para la unificacién de ciertas reglas relativas al

Trén§porte Aéreo Internacional, firmado en Varsovia el 12 ~
: dé Octubre de 1929.y depositado ante-la Repiblica Popular —-
,;Pq;dcay

Concretamente-la Convencidn de Varsovia, ;ue el resultade de
vrdog Canerencias‘InternacionSIES, 1la de Paris de 1925y la ~
de Varsovia>de 1929, asi como de la labor realizada por el -
Comité Internacional Técnico de Expertos Aéreos, (CITEJA), -
‘creado ppr‘la Comisién Internacional de Navegacidn Aérea en—

Paris en 1919, (201).

- El. proyecto de Convencidn tuve dos aspectos importantes que-—

resaltan.
1.~ En los inicios de 1a aviacidn, cl decseo del Lwnbre por-
ir conquistando y dominando cada vez wds a la naturaleza, en

especial el espacio aéreo, la hizo en inventar nuevas téecni-

201 KENELLY JOHN: A Nouwvel Pule of Liabilitv: It’s Luplications, articulo-
publicado en The Journal of Alr Law and Commence, piblicac(dn de la --
Southern Yethodist University School of Law, Dallas Te v ULS.AL 1971,
P 364,
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cas para surcar los cielos del mundo creando miquinas mis pe-
sadﬁs 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-
transporte, dejando rezagos al transporte por tierra y mar; =~
conviertiéndose enpunto de contacte v de unidn de muchos pai-
ses, con diferentes tradiclones, costumbres, lenguajes, siste
mas politicos y normativos, por lo que la preocupacidn de la-
Convencidn de Varsovia fue la de obtenmer un clerto grado de -

uniformidad legal. (202).

La Convencidn de Varsovia, através de sus comités especiales~
que se crearon para analisar y presentar proyectos para leglg
lar sobre los diversos problemas que afectaban a la Comunidad
Internacional, realizd una labor titdnica al llevar la mds --
completa recopilacidn de documentos adreos, tales como bille-
tes de pasaje, intinerarios asi como de la literatura aplica-

ble.

El segundo aspecto, fue la limitacidn de la Responsbilidad de

los transportistas en ios accidentes Afreos.

Aunado a estos dos aspectos importantes la Conferencia Inter-

naclonal para la unificacidn de ciertas reglas relarivas al -

202 Ihidenm.
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Transporte Aéreo -Internaclonal, ‘iba a convertirse en ‘el tono
donde los pafses iban 4 tratar y discutir los problemas. que-
afectabari-a la regidn 'y que de un modo general posteriormen-—

te afectarfan a la comunidad internacional.

Cabe recordar que habia finalizado afios atras el primer co--
lapso internacional denominada en la Historia de la Humani--

dad como la Primera Guerra Mundial, y los paises principal~-

mente de la-Regidén preocupados porque no se desatara ung —-—-—
Segunda Guerra; ibanm a hacer todos los esfuerzos por unifi--

car criterios y mantener en paz al orbe.

Los palses que intervinieron en la conferencia internacional
para la unificacidn de ciertas relgas relativas al Transpor-

te Aéreo Internacional, fueron a saber:

~ El Presidente del Imperio Alemdn.

- El Presidente Federal de la Repiblica de Austria.
- Su Majestad del Rey de los Belgas.

- El Presidente de los Istados Unidos de Brasil.

- Su Majestad el Rey de los Bdlgaros.

-~ El Presidente de la Repiiblica Checoslovaca.

- “El Presidente del Gobierno Nacionalista de la Repdblica de
China.

- Su Majestad el Rey de Dinamarca e Islandia.

~ Su Majestad el Rey de Egipto.

- Su Majestad el Rey de Espaiia.

- El Jefe de Estado de la Repiiblica de Estonia.
- El Presidente de la Repiiblica de Finlandia.

- El Presidente de la Repdblica de Francia.

~ Su Majestad el Rey de la Gran Cretafia, de Lrlanda y de loé



Territorios Britdnicos 'y ultraﬁarinﬁs.
- Emperador de los Indias.
-  EY Presidente de la Repiiblica Helénica.
- Su Alteza Serenisimo el Regente del Reino de Hungria,
-  5u Majestad el Rey de Italdia.
- Su Majestad el Emperador del Japén.
- E1 Presidente de la Repiiblica de Letenia.
- Su Alteza Real, la Cran Duquesa de Luxemburgo.
- El Presidente de los Estados Unidos de México.
- Su Majestad el Rey de Noruega.
- Su Majestad la keina de los Paises bajos.
- E1 Presidente de la Repiiblica de Polonia.
- Su majestad el Rey de Suecia.

-~ F1 Cemité Central Ejecutivo de la Unidn de las Repliblicas
Soviéticas Soclalistas.

- El Presidente de los Estados Unidos de Venezuela, y su Ma
jestad el Rey de Yugoslavia. (203)

Habiendo reconocido la actividad de una manera uniforme las -
condiciones del Transporte Aéreo Internacional en lo que con-
cierne a los documentos utilizados para dicho transporte y a-
la responsabilidad del porteador, los palses anteriormente ==
mencionados respresentados en Viena por sus Ministros pleni--
potenciarios debidamente autorizados concertaron y firmaron-
el Convenio de Varsovia de 1929, Convencid para la unifica---
cidn de ciertas reglas relativas al Transporte Adrec Lnterna-

cional.

203 Documentos Jurfdicos OAGE “Conferencia latinoamericans sebre Transporte
Abreo Internaciensi actlvidades en el Espacio Ultra Terrestre, cele--
brados del 14 al 1§ de agesto de 1988 cn la Ciudad de México y auspicia
dos por la Universidad Kactonal Autdno xico y 1a Universidad de-
Letden, "The letherlands", International Institute of Alr and Space Law
p. 107,
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Los Estadosrﬂnidos‘de'Hortcamé:icn‘no participaron en-dicha-~
Convencidn Internacional, zin emharco en 1933 el entonces Pre
sidente de aquella Naéién Theodore Rooavelt envid al Senado -
el Tratado:que contenia el Convenio de Varsovia. E1 15 de -~
Junio de 1934, sin que hublere debate alguno de por medio, el
Senado did su aprobacién al Tratado surgido de la Convencidn-
para.la unificacidn de clertas reglas relativas al Transporte
Aéreo Internacional, con voz y voto adheriéndose al mismo, y-
deppsitindolos el 31 de Julio de 1934 ante la Replblica Popu-
lar Polaca, proclamindolo 3 meses después, através del Presi--
dente Constitucional de los Estados Unidos de Norteamérica, -
aunque los Estados Unidos se habian adherido. al tratado, no -
1o notificarvun, convirtiéndose por ese s8lo hecho en miembros

de la Comunidad Internacional Aérea. (204)

La Convencidén de Varsovia se aplica a todo Transporte Adreo -
Internacional de personas, equipaje, carga y mercanclas, efec
tuado por aeronave y mediante pago. Se aplica también a los-
transportes gratuitos efectuados por aeronave por una empresa

de transporte aéreo. {203)

204  KEKELLY JOBN A touvel Rule of Liability: Its Implicatjons, artfculo-
publiicade oi donaT of AT Law and Commence, Volumen XXXVIT publi-
cacidn de 12 Southern Methodist University School ot Law, Dallas, To
U.5.A, p. 34k,

205 SZEKELY ALBERTO: Instrumentos fundamcntales de Derecho internacional i
blico, Towmo 111, primera ¢dicidn, cd. Bireccidn General de Publicacio--
nes UNAM, Mixico 1981, p. 1247, Art. 1, de la Convencidn de Varsovia.
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La Gnica legielacifin aplicable o esta clase de transportes —--
internacionales es el Convenio de Varsovia, hasta el punto de
que, segiin dicho texto, se admiten aquellas clatisulas que con
pleten los principios que figuran en la Convencidn, pero se -
rechazan rotundamente y se tienen por nulas tanto las genera-
les del contrato de transporte y Convenios particulares cele-
brados entre las partes anteriores al dafio que deroguen los -
citados principios (204), como aquellas otras concretas que -
tiendan a eximir al transportista de su responsabilidad o a -
fijar un limite inferior a lo establecido en el mismo texto =

internacional. (207)

ELFMENTOS SUBJETIVOS.
1.- SUJETO ACTIVO,

1.1 El Transportista.- Evidentemente la responsabilidad se-
centra, respecte al sujeto activo, en el transportista, que -
es quien contraté el transporte con el usuarlo o quien sin --—

contrato lo realizd.

S1 se tratara de una responsabilidad de cardcter penal, emi--
nentemente personal, el responsable serfa el autor material -~

del hecha ane 414 Tnenr a 1n recno

pecto meramente civil de la cuestidn el transportisca es el -

206 1bidem. Art. 32. C. de V.

207 Arr, 23, C. a0 ¥,
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responsable ante el usyario. (208)

LA responsabilidad que también de tipo civil pudiera exiatir-
pararotras: personas, come, por ejemplo, para el propietario -
o constructor de la aeronave por viclos del aparato o para el
autor material del. dafio motivado por una falta de técnica, --
éon en realidad ajenas a la regulacidn de Derecho Aéreo y de-
ben regirse con arreglo 2 las relaciones juridicas que se pre
veyeron en los correspondientes contratos de fletamento o ---
trabajo, y muy especialmente por la reglamentacifn expresa --—
Que exista en el pa¥s de que se trate. Es. pues, una regula-
ci6n de responsabilidad de derecho internacional o ajena, por

lo tanto, al transporte internacional.

Dentro de la responsabilidad del transpertista conviene consi

derar los sigujentes casos especiales:

FALLECIMIENTO DEL TRANSPORTISTA.- En este caso el sujeto —-—
activo de la responsabilidad no coincide, como es 18gico, con
el del contrato de Transpurte, concretindose aquél en los:de-
rechohabientes del tramsportista, lo que si conécituye un —--
principilo normal de derecho comiin, tiene una cierta  importan~

cia en el derecho aéreo, por cuanto supone una continuidad ~-

208 Cfr. TAPEA SALIMAN

Ensayo de Sistematizacidn de la Kesponsab{lidad
en el Transporte adrec Internaclonal, Goleccidn de Estudios Jur]dtcos, -
Volumen 1, Trabajos de Yerecho Acrcnautico 'y del espacle Intercontinen--
tal Grética, Madrid 1278. p. 154,
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fgspeECO a la“competencia y limites de la responsabilidad a -
los que tienen que sujetarse estos dercchohablentes, adn sien

do terceros en el contrato de tramsporte.

La Convencidn de Varsovia, as{ concretamente lo .dispone, (209)
al,eéﬁablecer que la accidn por reaponsabilidad se ejercitard

. .contra los derechohabientes.

CAsO EN‘QUE‘EL TRANSPORTISTA SEA DISfINTO AL QUE CONTRATO.- En
el,éctual textorin:ernacional en vigor no se prevé el caso en-
que el transporte lo realice una persona distinta de agquella -
cuyo nombre fue incluldo el contrate. Por »11o parece que -‘ha-
de deducirse que el cardcter del primero de los citados trans-—
portistas serd el de tercero respecto al contrato, quedando --
subsistentes por la posible responsabilidad respecto al trans-
portista que contratd, el que, en definitiva, podrd repetir el

perjuicio contra quien en realidad lo realizé.

PLURALIDAD DE TRANSPORTISTAS.- Nos referimos aqui a la inter-
vencidén de dos o mids transportistas, pero no, como el caso an-

terior, pov actudr unus oi

tiruridn de otrus, sino porque -
as{ han sido previstos en el correspondiente contrato. Cabe -

distinguir los transportes sucesivos y los combinadoes.

20¢  Ibidem, Art. 27. C. de ¥,
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fRANS?ORTE SUCESIVb.— Estd dispuesto (210), que cada transp63
tista se considerard a todos los efectos como contratante en -
la parte del transporte precisamente efectuado bajo su control
Se establece, sin embargo, que en el caso de transporte de per
sonag deberd procederse precisamente contra el transportista -
que haya efectuado el transporte en el caso del cual se haya -
producido el dafio, salvo que el primer transportista por esti-
pulacidén expresa hublere asumido la responsabilidad de todo el

viaje.

Si se trata de trasnporte de cosas, se facilita la cuestidn --
en interfs del uwsuario, desde el momento que el remitente pue-
de proceder contra el primer transportista y el destinatario -
contra ¢l dltimo, aparte de la posibilidad de que uno y otro -
procedan, ademiis, contra el que cubra el trayecto durante e}l -

cual se ha producido el dafio.

TRANSPORTE COMBINADO.- En caso de tratarse de transporte com-
binado, los principios y disposiciones referentes a la respon-
sabilidad del traunsportista se aplicardn tan s6lo al transpor-
te aéreo y no a los travectos en los que son utilizados otros-
medios diferentes, los que se regirdn por la legislacién comin
internacional o por las Convenciones especlales que exlstieren

sobre la materia.

210 1Ibidem., Art, 30 C. de V.
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EL ESTADO. COMO TRANSPORTISTA.~ ~El estado, evidentemente, pue
de actuar como sujeto activo del transporte y en este caso, -
forzoso serd prever las consecuencias que en orden a 1a res—-

ponsabilidad pueden dar lupar los dafios que se produzecan,

Eé preciso -tener en' cuenta que si el Estado actida en virtud -
de sus. funciones piiblicas, realizando un transporte en cumpli
‘.mientc de la misidn ofictfal que le estd asignada, no le serin
de'aplicécién los principios de los textos intermacionales en
orden a la responsabilidad, ya que, aunque se indique que la-
Convencidn de Varsovia abarca todos los transportes efectua--
dos por el Estado, como esta actividad no refine los cardcte--
res necesarios para ser considerada como actuacidn mercantil-~
(por falta de remuneracin), ha de caer, en definitiva, fuera

del imperio de la Convencidn de Varsovia, (211)

La Couvencién de Varsovia regird todes los accidentes de avia
cidn que se den, se susciten con motivo de un transporte ag~-
reo internacional, la aplicacidn de la Convencidn de Varsovia
tiene como clementos fundamentales para que pueda ser aplica-

da la misma.

1) Que el accidente de aviacién aunque ocurra en el término-
de una alta parte contratante, tenga come punto de destino --

otra parte coutratante.

211 1Ibldem. Esto se deduce del cotejo de los artfculos 1y 2 de la Conven-
cién de Varsovia,



Es decir que los puntos-de origen y de destino ‘esten situados...

en el ‘territorio’de 'dos altas partes contratantes;

‘2.~ Si"el‘ accidente de aviacifn se acontece en el territorio
de una sola alta parte contratante, si se prevé una escala en
\‘mf cérritorio sometido a la soberanfa, al dominic o al manda-
to o a la autoridad de otra potencia, alin cuando &sta no sea-

contratante tambhién se regird por la Convencidn de Varsovia.

Es' de concluirse que el transporte que se realiza en una sola
alta parte contratante sin tal escala entre los territorios =~
sometidos a la soberania, al dominio, al mandato o a la auto-
ridad de la misma alta parte contratante no se considerard co.
mo internacional para los efectos de la Convencidn de Varso--
via y se repgird por la Ley del lugar donde se sucedid el ~---

accidente de aviacidn.

EL PROBLEMA DE LOS EMPLEADOS DEL TRANSPORTISTA.- Como en pun
tos anteriores hemos dicho, si se tratara de una responsabilli
dad de tipo penal no cabe duda que la accidn podria y deberia
entablarse precisamente contra el autor material del dafio, -~
que en la mayorfa de los casos serfa un empleado del transpor
tista. Ahora biren, por tratarse de responsabilidad meramente
civil, y de acuerdo con el principio general, el transportis-

ta responde de la actuacidn de sus empleados.
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FUNDAMENTO DE LA RESPONSABILIDAD.- Segin Lemaine puede basar

se.en tres.supuestos distintos: (212)

l;- En virthd del principlo de culpa "In Eligendo", y a con-
sqbuéncia dé la responsabilidad que incumbe al transportista-
,pof:ﬁo haber querido o sabido realizar la eleccidn de su per-
:[sbﬁqlvcptrc personas acreditadas y capaces de desempeiiar la -
fuhcién que les estd encomendada. A parte de la dificultad -
de adﬁitir esta teorfa, ya que, por regla general, todos los-
uneriniervienen en funciones delicadas en el transporte aéreo
';séénvprcvistos de los correspondientes t{tulos y certifica--
"'dos: que les caracteriza como capaces en el ejercicio de su ac
tividad, no puede admitirse que sea &ste el fundamento de la-
responsabilidad del transportista desde el momento en que no-
se le permite la prucba de ‘que eligid bien al personal y que-

sus condlciones y capacidad eran perfectamente normales.

TEORIA DEL RIESGO OBJETIVO.- Inadmisible desde el momento ~-
que, contradiciendo su espiritt y significado, se permite al-
transportista la prueba, como causa de exencidn de responsa--
bilidad, de ane cuc amplendos no pu cmar 1as medldas-

aecesarias para evitar el dafo.

212 LEMAINE: Drofr Adrien, ndm. 659 citado por TAPTA SALINAS LUIS: Ensavo -
de Sistematizacidn di 1a Respunebilidad en e) Iransporre Aéreo Interna-
clonal, Coleccidn de Estudivs Jurfdicos, Volumen I, trabajos de Derecho.
Aerondutico y del Espaclo, Intercontinental Gréfica, Madrid 1978, p.156.




183

CONFUSION DE LA PERSONA DEL TRANSPORTISTA CON. LA DE: SUS ~~--
EMPLEADOS.- Este fundamento es el aceptable desde el momen-
to en que un empleado en el ejercicio de sus funciones que -
le estdn especlalmente encomendadas puede considerarse como-

un representante vy mandatario del transportista.

LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD.- (ueda el problema de la-
responsabilidad para los empleados. Es criterio seguido res
pecto a este punto otorgarles los mismos beneficios de limi-
tacidn que a los transportistas, puesto que en otro caso ha-
bria ocasiones en los que quedaria burlado esta dltima limi-
tacidn, ya que cabe Imaginar el caso de un empleado demanda~
do por responsabilidad civil inherente a la penal o conse---
cuencia de un acto doloso, o imprudencia temeraria, en cuyo~
supuesto, al ser responsable en cuantia ilimitada, podria --
€sta repercutir en el transportista, obligado en muchas oca-

siones a indemnizarle en virtud de un contrato laboral.

SUWETO PASIVO.- El sujeto pasive de la responsabilidad con-
tractual es el directamente perindicnde on U povsuid v oen =
sus intereses patrimoniales. En caso de muerte, los titula-
res de la accidn serdn sus derechchabientes.

Poco expllcita es a este respecto la Convencidn de Varsovia-
al disponer que la accidn exigiendo responsabilidad sélo se-
ejercitard en las condiciones y lfmites del Convenio, sin ==~
perjuicio de la determinacidén de las personas que tengan el-

derecho de proceder.
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Mis que referirse.a una posible sucesidn de'los derechos del
perjudicéda, el rexto ha querido oponerse -a-la posibilidad -
de que al ser los derechohablentes del perjudicado terceros-
en el contrato de transporte podrian escapar a las reglas --
de la Convencidn, muy principalmente en lo que se refiere --
en los casos y limites de la responsabilidad. De ia manera-
expuesta, cualquiera que sea el nimerc de los sucesores del-
perjudicado, la responsabilidad total estarfa perfectamente-

limitada, debiendo luego repartirse su importe entre los —--

derechohabientes, con la enorme dificultad, que esto entrana

en ¢l case de tratarse de personas que hubieren intentado --<

la accidn en pafses distintos.

Tapia Salinas (213}, distingue dos casos al tratar el proble

ma de los derechohabientes del pasajero perjudicado en un ac~

cidente de aviacidn:

Uno, los derechohabientes de un pasajero fallecido precisa;-
mente a consecucncia de un transporte afreo (accidente), y -
otro, los derechohabientes del perjudicado en un contrato de
transporte como usuatrio, pero que posean su derecho por un -
acto de trasmisidn voluntaria o por 1a muerte del perjudica-

do, pero como hecho ajeno al transporte.

213 Opelt. p. 157.

IS
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El primer caso debiera regularse especlalments en la Convep
cién Internacional sobre el Transporte Aéreo; el segundo -~
podria perfectamente ser remitido a los principlos genera--

les de Derecho Internacional Privado.

LA INTENCIONALIDAD,- La intencifn y juego de la intenciona
1idad en los actos que dd origen a la responsabilidad es ——
evidente y determinadora, en definitiva, de la existencia -
o no de dicha responsabilidad, y adn en el primer caso de ~

su alcance y limites.

EXISTENCIA DE LA INTENCIONALIDAD.- El dolo,.dejando aparte-
todo lo relativo al concepto general y evolucidn del dolo,-
nos referimos a &l tan sdlo en su aspecto eivil y repercu--

516n en el incumplimiento del transporte aéreo.

La aplicacién mds concreta del dolo en el transporte adreo-
tiene lugar en los accidentes de los que se derivan dafios -

para las personids 0 eosas (uue son transporcados.

Segiin el Convenio de Varsovia, el transportista no tendrd -
derecho a beneficiarse de las disposiclones que excluyen o=~
limitan su responsabilidad si el dafio proviene de dolo de -
su parte o de alguno de los representantes obrando en el --

ejercicio de sus funciones o atribuciones. (214)

214 SZEKELY ALBERIG: Opeit. Avt. 23-L y 2 de 1a Convencidn de Varsovia --
pe 1275,
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Préscindiendo ahora de la cuestidn de los empleados, el pro-
blema queda reducido a establecer en que casos existird dolo.
Hay que tener en cuenta de que se trata de un Convenio Inter
nacional, y por ello el ideal seria que tal expresifn tuvie-~
ra andlogo significado en todas las legislaciones de los di-
ferentes estados que aplican el texto, tanto mds cuanto que-
en &1 ni se di una definicidn del dolo ni siquiera remite, -
cowo lo hace con la falta grave, a2 la ley del tribunal compe

tente. (215)

Esta disposicidn fue objeto de muchas criticas. El texto ha
biéndose redactado en franc€s, emplea la expresidn dolo. El
equivalente que mis se aproxima a éste Gltimo término en ~--
inglés es "WILFUL MISCONDUCT", pero este concepto no coinci-

de con el dolo, (216).

Seglin la interpretacidn jurisprudencial, se encuentran com--
prondidas deliberadamente, los de negligencia efectuados sin

prever las posibles consecuencias.

Por otra parte, la expresidn "falta equivalente al dolo", se

ha creido que comprende los casos de Faute Lourde "culpa gra

"

ve", pero enel sistema juridico anglosajdn no exisie un con-

r
=
&

Hay que tener en cuenta el texte oficial de la Convencién de Varsevia;
que es precisamente en francés y en €1 aparcce la expresién "Doi" y no
cualguier otra que se catime como andloga en otras legislaciones.

216 Cfr. FRANCOZ RICALT ANTON1O: Derecho Aervespacial, la edicién Ed. Po--
rria México 1981, p. 64
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cepto correspondiente a ésta y, por consiguiente, se ha inten
tado o bien equipararlo al concepto de gross negligence, que-
es extraiio 8l derecho civil inglés, o bien se ha ignorado por
completo la parte de la disposicién que se refiere a la “fal-

"

ta" equivalente al dolo.

AdemAs, incluso en los tribunales del continente europeo, no-
se ha dado una interpretacidn uniforme de lo que constituye -

“culpa grave'.

Por ello opina Tapila Salinas que la solucién mis acertada es:
o sustituir la expresifn por una explicacidn de su significa-
do y contenido, o bien gue entre las definiciones que en los-
distintos proyectos de revisidn aparecen {igure precisamente-

la del dolo. (217)

£l primer procedimiento opina el maestro Tapia Salinas, es el
mds comunmente aceptado, y asi en el texto de Madrid de 1951,
an Tugar de dolo aparece la frase de "a consecuencia de un —-
acto u omisidn deliberado del vransportista realizado con ia-
intencidn de causar dafos", (218). lgualmente ¢l Proyecto --
de Paris se incluye aquella frase, pero ofiadiéndose, "o con -

temeridad y sin preecuparse de la probabilidad del dafo".

218 Ibidem. p. 15B.



En todo caso, este texto, al dejar a los diferentes tribuna--
les, en distintas jurisdicciones, la tarea de determinar que-
falta habrfa de "considerarse como equivalente al dolo", im--
plicaba el riesgo de que se dieran 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-

materia que se trata. (219).

Desde un punto de vista prdctico, estos defectos tenian gran-
importancia debido o la tendenciz que tienen los demandantes-
a evadir los limites de responsabilidad y aprovecharse de la~

imprecisién del arti{culo de la Convencidn de Varsovia. (220).

INEXISTENCIA DE LA INTENCIONALIDAD.-

Dentro de los casos de ausencia de la intencién estudlamos --
aqui Gnicamente lo referente a la culpa, puesto que los su---
puestos de caso fortuito y fuerza mayor serdn estudiados al -

referirnos a las causas de exencidn de responsabilidad.

Es dIficil establecer una clasificacidn de la culpa en orden-
a la gravedad de la omisidn de diligencia, y por ende, concre
tar el significado de culpa dolosa o culpa grave a la que se-
refiere la Convencidn de Varsovia cuando lo equipara al dolo-

en orden a la responsabilidad del transportista.

219 FRANCOZ RIGAL ANTONLO: Opeit. p. 65

220 Ibidem.



La frontera que separa al dolo de la culpa es indefinida y =~
existen casos minimos de dolo que facIlmente podrdn confun--

dirse con casos de graves de falta.

El régimen de la responsabilidad de la Convencifn de Varso--
via es distinguir entre falta equivalente al dolo y simple -
falta. Para los primeros, la responsabilidad del transpor--
tista queda equiparada al dolo y para los segundos, en cam--—
bio, la responsabilidad se beneficia de los limites y excep~

ciones del texto internacional.

Es decir, que encaso de simple falta la responsabilidad exis
te en principio para el transportista, pero éste puede preva
lerse tanto de los limites de la propla Convencién como del-
beneficio de la prueba en contrario y en los casos que a con

tinuacidn examinaremos.

CAUSAS DE EXENCION bE RESPONSARILIDAD.- Tlas causas de exen-—
cibn son aquéllas que, concurriendo de una manera especial -
en el transporte aéreo, pueden ser alegades por el transpor-
tista, a quien incumbe la prueba de su existencla, con obje~
to de que oprecigdac v earimadas as{ por el cribunal compe--
tente tenga cowo consecucncla la liberacién de la responsabi
lidad del transportista cn los cagos de dafios para los usua-

rios y siempre que no concurra el dolo o falta dolosa.

Las causas de exencifn varian en cierto modo segiin se trate-

del transporte de personmas o cosas, por le que, dado el ———-
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:.Carﬂcqgr gegéraikdeiésge,tiﬁulo,'séréh aqﬁiiéstnﬁ;nddé de.--
iuna'msﬁeravébstraﬁga; artéseEQa de S;E'paftiﬁuia;i?;dos en -
,cada»pé;o. : Son los’siguiences: ' B
FUERQA MA&OR: La fuerza mayor y el éaso,fo;tuito no-son di-
ferenciados en todas las legislaciones.  Sin embargo, -la dogc
,btrina suele apoyar una distincidén en el origen externo del -
obstdculo que impide el cumplimiento de la obligacién para -
el caso fortuito y enm la naturaleza insuperable del obsticu-
lo para el deudor, en caso de fuerza mayor, para otros auto
res se conceptiia la fuerza mayor en un sentido técnico y es-
pecifico, como acontecimiento imprevisible extrafio a la per-
sona y a la actividad de explotacién 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 aplican
do este concepto a los transportes aéreos hemos de ver de -—
qué modo las condlclones atmosféricas repercuten en la res—-

ponsabilidad inherente a la realizacién del transporte aéfreo.

En principio podemos afirmar que las desfavorables condicio-
nes atmosféricas no pueden considerarse como una exencidn de

responsabilidad para el transportista, puesto que por comsti

tuir la atmosfera precisamente 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 atmésfera puede —-
congtituir una causa de exencidn si concurren, ademids, cler-
tos requisitos especiales, que en opinidn de Lemolne, (221)-
de la jurisprudencia francesa, que son sustentados y admiti-
dos igualmente por el jurista espafiol, Luis Tapla Salinas --

son a saber:

INIMPUTABILIDAD: En el sentido de que el acontecimiento no-
haya sido provocado por culpa del transportista o por alguno
de sus empleados, suponiendo esto la no intervencién en la -

realizacidn del acontecimiento.

IRRESISTIBILIDAD.~ [En cuanto a las consecuenclas del aconte
cimiento y en cuanto a la fuerza, pero uno en cuanto al suce-
so en sI mismo, puesto que en este caso caerlamos dentro de-
la imprevisibilidad. Se exige en el transporte aéreo que --
las condiciones atwmosféricas hayan presentado o presenten un
cardcter de violencia anormal e inusitado, al que no se pue-

de resisitr.
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acontecimiento ha de ser deduci-
do de acuerdo con las condiciones meteoroldgicas corrientes~

de bueno y mal tiempo.

221 LEMOINE: citade por TAFIA SALINAS LULS, Opeit. p. 160

190
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IMPREVISIBILIDAD.~ Las condiclones 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 grado de diligencia y previsidn
ha de ser muy considerable, toda vez que por el aire el medio
en que se desarrolla, es ldglco que en todo momento deben pre
verse y prevenirse estas condiclones meteorelégicas, que, —~--
por otra parte, son fdcilmente suministradas al transportista

y al personal téenico.

Alin con la concurrencia de estos requisitos, la fuerza mayor-
por sI misma s6lo serd causa de erencidn para los casos de in
cumplimiento del contrate de tramsporte no (I‘ebi.dos a acciden~
tes, puesto que en este (ltimo supuesto serd preciso, ademds-—
de probar, como veremos mids adelante que el transportista to-
w6 todas las medidas necesardas para evitar el dafio o que &s-—

te no puedo ser evitado.

ADOPCION DE MEDIDAS NECESARIAS.- Con este nombre aparece en-—

la Convencidén de Varsovia una claiisula de exencidn de respon-
sabilidad por los daflos producidos en el transporte al dispo-
ner que "el transportista no serd responsable si prueba que -

€1 y sug representantes adoptaron todas las medldas necesa=—-

rias o que le fue imposible adoptarlas. (212)

222 SZEKELY ALBERTC:

Opeit; drtfcule 20 de la Convenc{én de Varsovia, p.



La dificultadde la aplicacién de ¢sza clalisula eétfiba en =
el sentido y'significacién que ha de ddrsele a la expresifn-

medids necesaria, caben las giguientes interpretaciones.

EQUIPARACION O FUERZA MAYOR.~ Parece en principlo razonable
que i el transportista towd todas las medidas necegarias y-
precisas y, sin embargo, el dafio se produjo, Gnicamente ha -
podido ser debido a la existencia de una causa exterior éufi
cientemente importante para, no obstante dicha previsidn, --
producirse los dafios. Este hecho seria equiparable por su -
procedencia y aus efectos a la fuerza mayor. Ahora bien, si
tenemos en cuenta gque en.nuestro concepto para la existencla
de tal clafsula de exencidn hemos considerado como indispen-
sable la concurrencia de los requisitos de imprevisibilidad,
irresistibilidad e¢ inimputabilidad, nos encontramos con gue-
tan s8lo podria admitirse como caso de fuerza mayor la segda
da de las soluciones dadas por el texto de la Convencidn de-
Varsovia de haber sido imposible adoptar las medidas, pero -
quedaria totalmente fuera de tal exencidn el caso primero de
adopeidn de las mismas medidas, ya que faltarfa el requisite

de la imprevisibilidad.

INTERPRETACION AMPLIA.- Es la de aquélilcc zutoras que creen
que la adopecidn de medidas no ha de contener ni siquieva los
requisitos de la fuerza mayor v que para que sea apreciada -~

bastard gquc el transportista demuestre que ha hecho todo lo~
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que ha podido, a8 decir, todo lo que escabu a su alcance y -
todo 1o que. en definitiva. atendiendo al critetio de la cul
pa "leve anoncreco hubiese podido serle exlgido a‘un buen

‘:ransportista. (223)

'Eﬁ la opinién, entre otros, de Maurice Ripgrt, Pittarol, etc.
Esta doctrina ‘por:lo general, se apoya en elrccxtq del ﬁro——
yecto que fue sometido a la conferencia de Varsovia respecto
a la responsabilidad del transportista, v que posteriormente
Vse cénvirtiﬁ en el texto de la actual Convencidn, segin ~~—-
aquél, la exencidn para el tvanspertista e verificaba al --
adoptar &ste las medidas "razonables"”, y como en realidad —-
no hubo discusidn sobre este término y aparecld,- sin embargo,
en el texto definitivo la expresidn “necesarias™, se ha pre-
tendido sacar en consecuencia que esta palabra de la actual-
Convencidn de Varsovia quiere indicar precisamentelas medi-

das normales y razonables. (224)

Tapia Salinas sostiene que no ohstante la significacién y —-
conspcuencias gue se le pretendiera dar al proyecto de la --
Convencidn, el caso evidente es que en dste aparece concreta
mente el requisito de la necesidad y a &l hemos de atenernos,

por lo que rechaza esta teoria de interpretacidén amplia. (225)

223 TAPIA SALINAS LUIb‘ Opelt, Es 1a aplicacidn de la Teorfs Inglesa de ia
de "buv diligen

226 TAPIA SALINAS LUILS
225 1Ibidem.

< Upelt. p. 162
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La regulacién de los dafos vy perjulcios no éparece debidamen
te tratado en la Convencidn de Varsovia ni en los proyectos-
de revisign existentes, por lo que es preciso estimar que se
ha preferido reservar un gran parte a los principios juridi-
cos y legislaciones a los que pertenecen los tribunales com-
petentes. Esto tiene la ventaja de otorgar una mayor ampli-
tud y flexibilidad a lo que de otro modo serfan preceptos --
rigidos, dificiles de aplicar en alguna ocasifn por nwo adop-
-tarse a ellos las normas Internas de algiin Estado. Pero por
otra_parte, supone una actividad contraria a la unificacidn-
del Derecho aéreo al permitir resoluciones que carecerdn de-
unos minimos principios de uniformidad, con las correspon---

dientes faltas de equidad a que pueden dar lugar.

El maestro Tapia Salinas, (226) al analisar la teoria gene--
ral del dafo, nos sefiala los prineipales problemas que pue--
den presentarse al hacer su aplicacidn a la esfera del trans

porte aérec, mencionando los sigulentes:

EL DE APRECIACION.- FE1 dafio producido ha de ser apreciable,
en el sentido de que la perturbacidén o perjuicio debe ser --
efectivamente causada y no presumida o puesta, sin que &sta-
quiera decir en modo alguno que haya de ser fija y concreta,
puesto que, en definitiva, su declaracidn corresponde al tri

bunal competente.

226 TAPIA SALINAS LUIS. Opefle,
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Aunque ' la Convencién de Varsovia no lo afirma asf, creemos =
que la demostracion de su existencia y prueba de su cuantia-—
ha de ser realizada por el perjudicado o por sus derechoha--
bientes, pues el principio general de la inversidn de la ---
prueBa a favor del perjudicado que inspira el concepto de la
responsabilidad ha de estimarse reducido tan s6lo a la demos

tracién concreta de ia exisctencia de culpa.

EVALUACION.-~ La fijacién concreta del perjuicic ha de hacer
se con arreglo a los dafios efectivamente cuausados. Parece -
dudosa en la Convencién de Varsovia si el concepto de dafios-
ha de estimarse en forma amplia o restringida, En el primer
caso comprenderfa tanto el perjuicle realizado (daiio emergen
te}, como el beneficio dejade de obtener (lucro cesante).

En el segundo caso sdlo habria de ser apreciado aquel concep
to, opinamos que, por regla general, y salvo el caso de gque-
en alguna legislacién especial se contenga de una forma ex--
presa el rritorino restrictive, iu procedente seria admitir -
el concepto awpliuv. Ahora bien, en este caso no bastard -~-
la simple declaracidn del perjudicado afirmativa de un lucro
cesante, sino que deberd aportar la prueba pertinente de su-
existencia y muy especialmente de la debida relacidn de cau-
salidad entre el incumplimiento del transporte y el perjui--

cio sufrido.
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_ EXTENSION.- El problema de la extensidn o alcance de dafio ~
contiene, a su vez, la resolucidn de otros supuestos diferen
tes, - AsI, habrd que determinar si los dafios a que se refie-
re la Convencién de Varsovia alcanzan no sélo a log directos,
sino a los indirectos, y si dentro de los dafios sufridgs por
las personas habrd que considerar, ademis-de las fisicas, —-

las morales,

Respecto al primer punto, se hace sumamente diffcil estable-
cer una separacién entre el dafo directo y el indirecto, ade
md3s de que en el caso de existencla de este {dltimo habria -
que probar cumplidamente la relacifén de causalidad entre el-

acto o hecho originaric y el dafic efectivamente sufrido.

Por cuanto a la cuestidn de determinar si los dafios morales-
pueden ser incluldes entre aquellos que dan lugar a indemni-
zacién, serd estudiada al referirnos a los danos concretos -

causados a las personas.

DARNOS SUFRIDOS POR EL TRANSPCRTISTA.- Estos dafios pueden --
ser debidos: a una owmlsidn por parte del usuario, cuya conse
cuencia es la imposibilidad de realizar el transporte (no --
presentarse el viajero en el aeropuerto, no entregar la mer-
cancia o hacerlo en condiciones tales que sea imposible su -
transporte, etc), al incumplimiento tambiéw por el usuario -
de alguna clalsula u obligacidn especial, o por existir, en~

£in, negligencia por su parte (mercancias no envasadas debi-
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damence ‘o en malas condicfones. que causen-dafios:a otros o a-

: efectos del ttapspnftisca).

Los. daiios sufridos por el transportista por: {ncumplimiento -
del contrato son resueltos pér‘las legislaciones nacionales,
sin que afecte g ellas las estipulaciones del Convenio de —-

Varsovia.

DANOS SUFRIDOS POR EL USUARIC.-. La Convencidn de Varsovia -
‘exige para que los dafios sutridos por 103 pasajefos caigan =

bajo su imperic que sean preclsamente débi&psfpct ‘atcidentes

de aviacidn.

CLASES DE DANOS.- Los dafios que ségﬁn”la’éonﬁencién de‘Va;—
sovia dan lugar a responsabilidad, son iQS'giguiénﬁas:

1.~ HMuerte.

2.~ Heridas.

3.~ Lesiones corporales.

4,- Retraso.

Por cuanto a los dos primeros se refiere, el concepto apare-
ce claro,

No asf el rercero, que ha de estimarse como una expresion am
plia y vaga deficil de interpretar. WNada aclara la Conven--
cidn de Varsovia respecto al alcance de las lesiones corpora
les, pero claru es que <1 nos atenemos s un concepto puramen
te fisioldgico, su interpretacidn habria de ser totalmente -

restringida, puesto que comprenderia tan s6lo los casos de -



rotura de tejido o disolucién de continuidad.

Por regla general, existe una marcada oposicidn a admivir las
lesiones mentales entre aquéllas que pueden dar lugar a indem
nizacidn en el transporte aéreo, y por eso lo mds que determi
nadas teorfas suelen admitir es que se comprendan las enferme
dades y perturbaciones mentales que sean precisamente conse--
cuencia de lesiones corporales. AsI, por ejemplo, la enferme
dad del corazdn o enfermedad mental que se hayan producido --
a cqnsecuencia de un golpe o lesidn corporal seria apreciada, .
rechazdndose, en cambio, las que no procedan directamente --
de aquellas lesiones fisicas y sean debidas al miedo, angﬁs-—

tia u otra emocidn andloga.

En nuestra opinidn, entre los dafios que dan origen a la res--
ponsabilidad deben comprenderse de una manera amplia las le--
siones, dejando a la interpretacidn de los tribunales compe--~
tentes al alcance y sentido de las mismas, puesto que al fih—
y al cabo estimamos que la responsabilidad contractual aero--—
ndutica no puede ni debe diferenclarse en mucho de la que ing
piran los principios generales y jurisprudencia del pals que-

la aplique respecto al alcance usuval de las lesiones.

En los textos internacionales no suelen comprenderse eatre --—
los dafios que dan lupar a indemnizacidén ni los parrimoniales-—
causados al pasajero en sus ropas u objetos, ni los morales -

a consecuencia de su muyerte o lesidn,
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DAROS A LAS COSAS.~ Basta tan sSlo que sean debidos a un =--
acontecimiento producido durante el transporte aéreo, sin que
se vequiera la concurrencia de accidente como se establecia -

para el caso de pasajeros.

Los dafios que segin el Convenio de Varsovia dan lugar a res--
ponsabilidad son:

1.~ Destruccidn.

2.- Averia,

3.~ P&rdida.

Al referirse a las cosas, la Convencidn de Varsovia los con—-
creta en el sentido de que comprende tan sdlo los equipajes -
registrados y las mercancias, por lo que habria que conside-~
rar excluidos a los efectos personales del pasajero, tanto si
los lleva puestos como si los transporta constituyendo el -—-

equipaje de mano. (227)

Sin embargo, al regular los limites de responsabilidad, esta-
blece una Indemnizacidn para el caso de dafios a las cosas que

el viajero comserva a su cuidado. (228).

LA REFARACION.- La manera de llevar a cabo la reparacidn del
perjuicio puede ser de dos formas: por reposicidn natural y-

por compensacion.

227 SZEKELY ALBERTO: Opeit, Convenio para la Unificacidn de ciervas reglas - |
relativas al transporte adrec internacional, as{ sc despremde del conte-
oido del art. 8.

228 Ibidem, Art. 22y 23 de la Convencidén de Varsovia,
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La reposicidn natural es'la realizacidén de la obligacién de -

hacer,: rehusada ‘'por una de-las dos partes. (229)

En caso de incumplimiento del transporte adreo resulta diff--

- eil obligar a efectuarle al tramsportista o a realizar la ac-

tividad debida al usuario.

LA INDEMNIZACION,- Constituye la indemnizacidn 1a segunda --
forma de reparacién del perjuiclo, en sentido de compensar a-
una de las partes de las que le han sido causadas por la no -
realizacidén del transporte.

ALCANCE.- La indemnizacidén aleanzard el importe de los dafios
que hayan sido apreciados por el Tribunal competente, quien -
serd el que ha de valorar &stos en cantidades cifrables preci

samente en dineroc.

Cuando se trata de valoracidn de dafics fIsicos y directos, la
cuestidn no ofrecerd duda alguna, pues la indemnizacidn se 1i
mitard al valor o importe que &éstos acusen. Otra cosa seri -
el tratarse de perjulclos morales o dafos indirectes, en cuyo
casv, cualguicre nue aea la cantidad acordada, s6lo padrd ser
estimada con ¢l cardcter de satisfaccidn o compensaclén pero
niinca como reparacidn, por ser el blen lesionado y la indem—-

nizacidn elementos heterogéneos entre sf. La certeza y reali

229 TAPIA SALINAS., Opcit. p. 172
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dad . del dafio Ba de’ ser cumplidamente’ probada, ya que al ffn .

y al-cabo se refleja el alcance de la’ indemnizacién.

LIMITACION DE LA INDEMNIZACION.

FUNDAMENTO DE LA LIMITACION.~ El fundamento de la limitacidn-
de la indemnizacidn reside principalmente en la proteccidn @ -
las Empresas aeronduticas. Tenlendo en cuenta que en. los pri-
meros tiempos de la aviacidn, las probabilidades 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 cowmpaiifas en estos supuestos, la realidad -
hubiera sido que pocas habrian podido sobrevivir, hay que te-
ner en cuenta, ademds, que dada la naturaleza y coste del ~-——
transporte aéreo, las persomas que suelen viajar pertenecen, -
por lo general, a las clases mds acomodadas desde el punto vis
ta econdmico y las mercancias que se tramsportan suelen ser de
gran valor. En este orden de ldeas, si se permitiera que los-
tribunales declaran libremente la responsabilidad, en la mayo-
ria de los casos el torn) fijado alcanzaria sumas a los que --

las economias de las empresas aéreas no podrian hacer frente,

Por otra parte, de no existir limites fijos darfa lugar a que
las resoluciones de los distintos tribunales fueras tan dispa
res en cantidad que pudieran poner en perjuicio la minima ---
equidad indispensable. Ello podria influir de forma justa in -

cluso en la eleccidén de tribunal, dentro de las posibilidades
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que en orden & la competencia ticne el demandante; que procu~‘
rarfa elegir aquel que, seglin el sentido general de la juris-
prudencia, fuera mis prodigo y mids favorable a sus intereses.
Con la limitacidn, esta diferencia o disparidad queda muy re-

ducida. (230)

Para el argumento quizf mAs poderoso para fundar una limita--
cién es el de que en buenos principios jurldicos es preciso -

compensar debidamente el sistema de presuncién de culpabili-
dad (con la carga de la prueba de inexistencia a su costa), -
con una limitacién de su responsabilidad que restablezca en -

parte el equilibrio juridico.

CASOS EN LOS QUE NO EXISTE LIMITACION.- La responsabilidad -
por dafios sufrides en el transporte serd ilimitada en los si-

gulientes casos:

SENTENCIA PENAL.- cuando se trata de daios reallzados o conse
cuencia de una infraccidn penal, la responsabilidad civil in-
herente, ya sea afirmada en la misma sentencia, ya deducida -~
en via civil, perc fundada en ella, no tendrd limite algune y

los tribunales podrdn escablecerla libremente,

230 TOBOLEWSKI ALEKSANDER: Monetary Limitaticns of Liability in Afrlaw, Leg
Economic and Socie-Political Aspects, D¢ Daro Publishing Montrcal, 13
p.19-26.
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EXISTENGIA DE DOLO 0 FALTA EQUIVALENTE.~ - En: este casn; ¥ €o-
mo ya hemos visto, no solamente la responsabilidad es. limfta-
da, sino. que no podri liberarse de ella él cyanspnrrisca ni -
por clidusula especial inserta en el contrato de transporte o~

titulo. (231)
‘AUSENCIA E IRREGULARIDAD DE 1OS TITULOS DE TRANSPORTE.

FIJACION DE-LOS LIMITES.~ En.la actual Convenqién de Varso--
via los 1fmites miximos vienen establecidos por los distintos
casos de phsajeru&. equipaje de mano, repistrade y mercancias:

1.- Para los primeros, 125,000 francos poincaré . {232)

2.- Para los segundos, 5,000 {r
jero.

os poincaré para cada via

3,- Para los equipajes registrados v mercancias, en 250 frap
cos por kilegramo, a menos fque erista declaracldn espe~-
cial de mayor valor hecha y aceptada mediante el pago de
una cuota adicional.

231 SZEKELY ALBERTO: Opeit, Art. 23, de la Convencidn de Varsovia.
232 TOBOLEWSKI ALEXSANDER: upecin p. lo-18.

Las fluctuaciones  de las monedas naclonales especialmente des
pricera guerra mundlal fue un factor decisivo en la bisque
moneda universalmente aceptable que proveer[a mds vstabilids
econdmlca para garantizar un orden econdmico mis justo y equidad en la»
indemnizaciones por dafios balo los preceptos de los Convenlos Interna--
cionales, huscande uniffcar y mantener la paz en aquel eatonces ea el -
viejo continente ¥ que no fuese motive de cualquiera otra cenflagractén
mundial. La atraccién hacla el patrén oro comenzd en los principivs de
aste siglo wds o menos alrededor de 1900-1914, siendo esa época denomi-
nada, valga la redundancis, da Orn del oro Standard. La re(«“‘-
vencia al patrén ora fue prigerasente incorporado en ias Lonvenciui
de rransportes en 1924 enla Convencién de Bruselas, la cual usa la Mt
bra esterling para expresar limttacidén de rw spu‘\...\.nll ad, - La Conven-
cidn Internactonal para la Unificacién de clertas reglas relavivas a 'la
Limitacién de Responsabilidad de los Propletarios de Embarcacicnes Mar{
timas y la Convencidn Imternaclonal para la Unificacidn de clertas Re-=
glas de Derecho relativas a los titulos de crédite denominados “\umct‘
miento de Embarque! amboes firmades en Bruselas el 25 de agosto de 1
Es {nteresante observar como en los rrimerm provectos de Couvenlos In-
ternacionales que tenian como base la Convencién de Bruselas se Hjahan
inites de responsablifdad en libras esterlinas pero descuidaban el wé-
todo de conversifu a otras monedas., Tara mayor amplitud de este t ==
consultar a CERVANTIES AHUMADA RAUL: Titulos y operclones de Crédi
1a edicidn, Editorial Herrere, México 1954, p. 154-1521.
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Todas‘las cantidadus indicadas han de considerarse reigriddé
“al franco francds de 65 miligramos y medie de oro de 900 mi-
16ainos de ley, qué podrd ser convertido a cada uni de-las wg

nedas naciopales. (233)

Héy que teper en cuenta que estas cantidades fueron fijadas»‘
en el afio de 1929, desde cuyo momeﬁco los costos de vida y -
el poder adquisitivu de las monedas hap variado tan conside-
rablemente que uno de los deseos principales del Comité Juri
dico de 0,A.C.T., ha sido siempre el de encontrar unas sumas
que, establecides como limite midximo de responsabilidad pu-—-
dieran ser favorablemente aceptadas por la mayoria.de log =-
palses, aunque representaran una variacldn de las estableéi—

das anteriormente por la Conversidn de Varsovia.

En el protocolo aprobado en la Reunidn de Rio de Janeiro se~
consigna la propuesta de elevacidn a 200.000 francos oro del
limite de la responsabilidad referente a Jos pasajeros, sin~-
que se cousldere necesario vl aumento de los limites relati~

vos a equipaje y mercancias. (234)

233 PABULGY Opeiv. p. ro-16. loidem,

El franco fran on el pabrin aro fus
aunmente weadas pars fijar lnltes de respo
nes Inteenacienales.  Sin embarge dus tipos dffereates de partide oo
respecto al oro del frauce frances fueron usados; el iranco usado hase
ta 1928 tenia una diferente puridad con respecte al france usado en -
1as subsecusntes convenciones,  La priserd era comunmente referida co
mo "Franco winal”.  La paridad de diche Franco frente al ove fue --
tomado del Estatuto Francés de 7 Germinal del afo XI (18 de Maria de -
1203) v fue fijado em 10/13 de un grame de oro de 900 mildsimas de ley.
La segunda unidad de oro, 11 4 Francas Polnesaré, usada en vartas --
convonciones reallzadas wés de 1918, tome esto ve del primer -
Minjatro Francds an cuys Sierae ol valer del oro del Francoe Franads
fue fijada en 65 mitipr: y medfo de 900 nildésinag do Yey xepin la -




PAGO DE LA INDEMNIZAGION:.~-. .EL pégo de la indemnizacidn de-~
clarada deberd realizarse.de.acuerdo con-las principios si--

guientes:’

LUGAR.- Ante el Tribunal competente que dictd el fallo v de-
acuerdo conla lepgislacidn del mismo en lo que se refiere a -

su ejecucidn.

TIEMPO.- De acuerdo con las plazas y términos establecidos =
por el tribunal de conformidad con la ley competente. En la
Convencidn de Varsavia se permite al transportista, bien el-
pago dé la cantidad establecida en una sdla vez, o'bien; --<
cuando asf lo declare el trihumal, el pago en forma de venta,
en cuyo caso el capital no podrd pasar del limite estableci-

- do.

FORMA.~ L1 alcance de la suma establecida en francos oro se
convertird a las distintas menedas nacionales, de acuerdo -~

con la ley del tribunal competente.

El porteador es responsable del dafto ocasionado, en caso de-
muerte, herida o cualquier otra lesion corporal sufrida por-
cuaiquier viajero, cuando el accidente que ha causado el da-

flo se haya producido a bordo de la aeronave o en el curso de

ley del 25 de lunic de 1928, En términos del Frasco Germinal, el --~
Franco Polncard. consiste en aproximadamente en 1/5 de la paridad det-,
oro del France Germinal.

234 TAPIA SALINAS, Opcir. p. 172.



todas 135 oéeiaciones de-embarque f deseﬁbarqua,—(ZZS) de —-
igual manera es resﬁunsabla el transportista por el dafio ocg
sionado ‘en caso de destruccldn, pérdida o aberia de equipa~-~
jes facturados o de mercancias, (236) asi como por los dafos
ocasionados por retrasos en el transporte afirec de viajeros,

merconcias o equipajes. (237).

Una condicidn fundamental a efecto de determinar la responsa
bilidad del transportista‘es que los dafios ocasionados ten~—-
gan lugar durante el perlodo comprendide entre el embarque,-
abordo de la aeronave y en las operacicnes de desembarque ~~

(artfculo 17 de la Convencidn de Varsovia). {(238)

El transportador es responsable del dafio causads en caso de~
destruccidn, pdrdida o averia de equipaje repistrados o de -
merconcias, cuando el heche que ha causado el dado se produz

ca durante el transporte aéreo.

235 Conferencia Latinoamericana sebre Txdxhpmta Areo Internacional y Ace
tividades en el acfo Vliraterrestro lebrados del 14 al 18 de ---
agosiu &2 1988 en Ia Cludad de México \, bale los auspicios de la Unl--
versidad Naclonal auwenim» de Méiteo v la Universidad de Leiden, lnter
uational Institute of and Space Lae" The Netherlands "Hegimen del=
Convenio de VArsosia", textos esenciales, departamente Jurf¥eo U\Il\.
Artfeule 17 de la Convecidn de Varsevia, p. 117,

236 Ibldem ARC. IR de la Convencidn de Vavsovia,
237 Ibidem Art. 15 de la Convencidn de Varsovia.
738 Tuidem.



El transporte Aéreo con arreglo al sentido del pdrrafo prece
‘ dente, comprenderd el perfodo. durante el cual los equipajes-
o mercancias se hallen bajo la custodia del porteador, sea ~
en un aerédromo o abordo de una aeronave o en un lugar cual-
quiera, en caso de aterrizaje fuera de un aerddromo, (art. -

18 de la Convencidn de Varsovia). (239)

Sin embargo cuando tal transporte se eféctyé en ejecucidn --
del contrato del tranéporte a€reo para la carga,.entrega o ~
transhordo, todo dafio se presusird, salvo( prueba en contrario,
como resultante de un hecho acaecido.durante el transporte -

aéreo. (240)

La Responsabilidad del Transgportista se basa en una presun--
cidn Iuris Tantum que admite prueba en contraric. Esta res-
ponsabilidad estd basada sobre una falta con una inversion -

de la carga de la prueba. (241)
Este régimen de responsabilidad suele denominarse como una -
precunta [alca o presunta responsabilidad. (242)

La falta del transportista es supuesta sobre una prueba de-
los dafios ocurridos y que se presume fueron ocasionados por-

el accldente ocurrido, en términoc generales podrlamos hablar

239 Ibidenm.

240 Ibidem. Art, &, Yrac. [1I, de in Convencién de Varsovia.
241 TOBOLWESKE ALER
262 1ibidem.

s Opele. p. 24
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de una responusbilidad objeriva del transportista,pof,el uso

de mecanismos peligrosos. (243)
EFECTOS EN DERECHO MATERIAL.

En los casos de existencia de responsabilidad por dafios, sur
ge la obligacidn de la indemnizacidn, que una vez satisfecha
compensa el perjuiclo sufrido y, en consecuencia, libera al-
deudor de todas las obligaciones inherentes al contrato y de
aquellas que se deducian precisamente del incumplimiento del

mismo.
EFECTOS DE DERECHO PROCESAL.

En caso de existencia de danos, el efecte inmediato es el -~
derecho al ejercicio de la accifn correspondiente. Los ele~

mentos que concurren en esta accidn son los siguientes:

REQUISITOS SUBJETIVOS.

L.~ Sujeto Activo.- El sujeto activo de la accidn es el —
perjudicado o sus derechohabientes.

2.~ Sujeto pasivo.- Lo es el transportista o sus derechoha
bientes.

3.~ Organo Jurisdiccional

3.1 Competencia.- Lo serd, a eleccidn del demandante, el -
tribunal: del territorio del domicilio del transportis-

ta, de aquel donde tenga la sede principal de su —-w-—

243 Art. CAdigo Civil para el Distrito Federal, 53 ed. Ed. Porria Hermanos,
Méxica. 1984,
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negoéiq,'de aquel donde tenga una oficina donde se haya
realizado el contrato, o bien el del lugar de descino.
Legicimacién.- Se encuentra legitimado para conocer de
la accién de responsabilidad el tribunal que dentro de~-
los componentes mencionados anteriormente le correspon—
da el asunto, con arreglo a la legislacidn.del pais de-
que se trate.

Postulacidn.- La accidn se ejercerd con arreglo-a los-

requisitos exigidos por la Ley del tribunal'élegido.

REQUISITOS OBJETIVOS.

a)

Causa:.- La accifn deberi ser fundada precisamente por-
los dafios especlalmente contenidos en la Convencién de-

Varsovia o Ley de que se trate.

REQUISITOS DE LA ACTIVIDAD.

Lugar.~ Ante el tribunal competente dentro de los gené

ricamente elegidos por el demandante.

Tiempo.- La accldén por responsabilidad, deberd iniciar
se, segiin la Convencion de Vaisoviz, dentro del plazo -
de dos anos, a contar desde la llegada al punto de des-
tino, o desde el dfa en que la aeronave deberia haber -
llegado, o desde la interrupcién del transporte, deter-
mindndose la forma de calcular el plazo con arreglo a -,

la Ley del tribunal elegido. (244}

Wb

Arr. 29 del Convenie de Varsovia,



Conténtdo.» El ejercicio de la accidu de responsabili-
dad y la tramitacién judicial de la misma han de verifi
carse con arreglo al procedimiento y trémites del tribuy

nal competente. (245)

Los instrumentos de ratificacidn, aceptacién o aprobacidn -~

del Convenio de Varsovia se depositaron en los archives del~

Ministerio de Negocios Extranjeros de Polonia, del cual remi

ti6 una copia fiel certificada, por conducto del Cobierno de

Polonia, a los gobiernos de cada una de las Altas Partes Com

tratantes. (246}

Aplicacibn Provisional.- La Convencidn de Varsovia del
12 de octubre de 1929 en su articulo 37, punto nimero -
2 establece que es necesario por lo menos que 5 de las-
Altas Partes Contratantes hayan ratificado el mismo pa-
ra que se apligue la Convencldn de Varsovia y entre en-
vigor entre ecllos, el nonagésimo dia, después del depd-
sito de la quinta ratificacidn. Ulteriormente entrara-
en vigor entre las Altas Partes Contratantes gue le hu-
bieren ratificado y la Ales Tarte Gontratante que depo-
site su instrumento de ratificacidn el nonagsimo dia -

a contar de su depdsito.

245

206

Thidem,

SZERELY ALBERTO: Instrumentns Fundamentales de Derecho Internaclonal --
Pablieo; la. ed, Tomo [T1, Direcclidn General de Publicaclones ULW.RLM~
Ti&xico 1981, p. 1279,




Aplicacidn 'lferritorial.— El Convenio de Varsovia de 1929, es-
tablecfa que las altas partes contratantes podfan notificar al
Ministro de' Negocios Extranjeros de Polonia que un Convenio se
aplicarfa a cualquiera de los territorios de cuyas relaciones-
internacionales se encargaren o sl deseaban temer representa--
cifn comin o separado de sus territorios dependientes, o si ‘E_g

tos dejaban de aplicar el Convenio. (art. 40).

Adhesidn.- Es un acto juridico por el cual un Estado.entra a-
ser parte de un tratado en cuya negociaciln y firma no partici

po (247).

El Convenio de Varsovia de 1929 establecid las condiciones nor
males para la adhesion al mismo, consistente en que a partir -
de la entrada en vigor del mismo Convenio, quedaria ablerto a-

la adhesidn de todos los Estados. (art. 38 (1) ).

Firma.~ La Convencidn para la unificvacién de ciertas reglas re
lativas al transporte aéreo internacional, fue firmade por 36~
paises.

El convenio de Varsovia del 12 de octubre de 1929 establecio -
que permaneceria ablerto a firma hasta el 31 de enero de 1930,

Documentos de la OACI-Departamento Juridico.

247  SEARA VAZQUEZ HODESTO: Nerecho Intersacional Piblico; 9 ed., Ed. Prria, -
México, 1983, p. 215,




-

212

En este punto hay que recordar cuales son los prccedimientbs-
o cual es el procedimiento juridico de éunclusiﬁh y formaliza

cidén de los Convenios.

El procedimiento de conclusidn de cualquier tratado tiene 3 -

fases.’

a)  Laprimera q@é es 1a neggéiddiéh pér& establecer el texto.

b) - La 'segu‘n:;lia” que 68 1a Eirma.”

"¢} *“La tercera la ratificacidn.”

Aunado a estas fases; encontramos las disposiciones sobre en-
trada en vigor, adhesidn, reservas y disposiciones sobre la -

terminacién del Convenio.

Firma.- Es el reconocimiento por parcte de los representantes

de los Estados del contenido de un tratado.

Formalizacidn Constitucional.~ El convenio estd sujeto a la-
ratificacién, aceptacién o aprobacidn de los gobiernos signa
tarios, conforme a sus respectivos procedimientos constitucip
nales.

En nuestro pals corresponde a la Camara de Senadores la revi-

sidn constitucional de los tratados intermacionales.

La Ratificacidén.- Es el acto de aprobacién de un tratado per
parte de los Grpanos competentes para comprumeter intermacio-
nalmente 2 un Estado por medio del cual queda obligado defini

tivamente.



La Convencién para la unificacidn de clertas reglas relativas
para el transporte adreo internacional de 1929 en su nrt(cul‘o
40 menciona la aceptacién y a la aprobacidn como formas —--~-
para que el Estado dé su consentimiento para obligarse por un
tra'tudo y aclara que el presente Convenlo no se aplicard a to
dos o parte de sus colonias, protectorados, territorios bajo-
mandato ¢ cualquier otro territorio sometido a su soberania -
o a su autoridad o cualquier otro tervitorfe bajo su jurisdic

cién (1). (248)

La adhesién se efectuarfa por una notificacién dirigida al Go
bierno de la Repiblica de Polonia, el cual la participard al-
Gobierno de cada una de las altas partes contratantes, (art.-

38 (2) ).

La adhesidn asl practicada, surtlrd efectos a partir del no-
nagésimo dia de la notificacidn hecha al Gobierno de la Repd-

blica Popular de Polonia.

Entrado en Vigor.- Lla Convencidn de Viena de 1969 establece-
que los tratados pueden entrar en vigor a partir de ta firwa-
hasta la adhesidn; "Un tratado euntrard en vigor de la manera-
y en la fecha que en &l se disponga o gque acuerden los Esta—-

dos negociadores™. (249)

268  Documentos, Textos OACT,

249  Convencién de Viena sobre Derecho de los Tratades. op. Art.s 31 al 15y
2.
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“Para la-entrada en-vigor, la Convencidn de Varsovia de 1929 -

anterior al de Viena de 1969 establece que el mismo entraria-
en vigor en el momento de que hublese sido ratificado por 5 -
de las altas partes contratantes, entre ellas, el nenagésimo-

dfa después del depdsito de la Quinta Ratificacidn.

Asi de igual manera nenciona ulteriormente entraria en vigor-
entre las altas partes contratantes que lo hubieren ratifica-
do y la alta parte contratante que deposite su instrumento de

ratificacién.el nonagésimo dfa a contar de su depdsito.

Reserva.- La veserva es un acto jurfdico por el cual un Esta
do miembro de un tratado declam que no acepta parte del mis-
mo o le d3 otra interpretacidn.

Las reservas no tieven sentide en los tratados bilaterales, -
ya que sl se admitiesen el tratado serfa diferente al nego~--
ciado.

En los multilaterales si puede haber resevvas. (230)

La Convencidn de Varsovia de 1929 fue redactado originalmente
en francés en un solo ejemplar, que quedo depositado en losg ~
Archivos del Ministerio de Negocios Extranjeros de fulonis, v
del que se remitid copias certificadas conformes por interme-
dioc del Gobiernmo Polace al Gobierne de cada una de las alvas-—

partes contratanres. (art, 36). (251)

250  SEARE VAZQU

: Opeit. 215,

251 Textos Documentos. 0.ALC.¥. Opeti,



El Convenio de Varsovia abria la posibilidad a las altas par-
tes contratantes; para que despu@s de dos afios de que entrara
en vigor el Convenio de Varsoviaj; de provocar la reunidn de -
una nueva conferencia internacional con el fin de estudiar --
las mejoras que podrian introducirse en el Convenio de Varso-
via. La facultad de convocatoria de una nueva reunidn por --
alguna alta parte contratante debid diriglrse .al Goblerno de-
1a Repiblica Francesa; lo que adoptarfa las medidas necesa-—-

rias para preparar dicha conferencia. (art. 41).

PROTOCOLO QUE MODTIFICA AL CONVENIO PARA LA UNIFICACION DE ---
CIERTAS REGLAS RELATIVAS AL TRANSPORTE AEREQ INTERNACIONAL.
FIRMA: LA HAYA, 28 DE SEPTIEMBRE DE 1955.

ENTRADA ER VIGOR: 1° DE ACOSTO DE 1963.

El 28 de septiembre de 1955, el protocolo que modifica al Con
venlo para la unificacidn de clertas reglas relativas al --~=
transporte aéreo internacional firmado en Varsovia el 12 de -
octubre de 1929, fue firmado en la Haya en la fecha que arri-

ba se indica.

F} protocolo modificd varias disposiclones de la Convencién -
de Varsovia, les cuales ya no se ajustaban a las necesidades~
de la aviacién internacional, o se prestaban a miltiples in--
terpretaclones suscitando controversias entre las altas par--
tes contratantes, 0 no eran las mismas lo suflcientomente —--

relativa al transporte aéreo internacional.



Nada en el presente.Convenie podrd impedir al porteador rehusar
1a conclusi8n de un contratd de. transporte o formular réglamen-
tos que no estén’ en ‘contrvadiccién-con las disposiciones del pre

sente Convenio.

El-protocolo que modifica el Convenio pa;a 1la unificacidn de -~
c#grfas reglas relativas al trénsporte aéreo 1nternacional;;fi£
;. mado”en la-Haya, el 28 de:-septiembre de 1955, depositade igual-
1mehtg ante 'la Repiiblica Popular Polaca 'y en viger desde el”]° -
Vde Agsgfo Ae 1963, mantuvo el principio de la responsabilidad -
basada’ en la culpa presunta y como excepciones la Jde ausencia -
 déiculbu ¥ culpa concurrente, pero aumentd los limites de res—-
ponsabilidad a $16,582 USD, con el disgusto de los Estados Uni-
dos que exigfan una suma mucho mis elevada y aporté una nueva -
formula para el caso de dolo, seglin la cual, los limites de res
ponsabilidad no se aplicarian sl se prueba que el dafo, es re~-
sultado de una acclén v omisidn del transpo%tistn o de sus de--
pendientes con intencidén de causar dafio, o con temeridad y sa--
biendo que probablemente causarid daflo, siempre que, en el caso—
de tal accién u omisidn de un dependiente se. prucbe también qﬁe

actuaba en el ejercicio de sus funclones. (252)

252 FRANCOZ RIGALT AXION1O: Derecha Aerogespsciali la, Hdicidn rdxice
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Comn el objeto de este estudic es aborarse al andlisis jurI-
dico de los accidentes aviatorios, me permito sblo analisar-~
los principales cambios en materia de responsabilidad del -~

transportista en el protocolo de La Haya.

Las modificaciones son las siguientes:

~ El enunciado del articulo 1® que corresponde a la defini-
cidu de transporte afreo internaciomal.

- Los requisitos que incluyen ciertas indicaciones en los ~

titulos de transporte {art. 3 a 7).
- La negociabilidad de la carta de porte aérea. {art, 9).

- El protocolo de la Haya en su articulo 10° suprime el péd-

rrafo 2 del articulo 20 del Couvenlo, que originalmente -
decfa asi:
2} En el transporte de mercancias y equipajes, el portea
dor no serd responsable si prueba que el dafio problene de
falta de pilotaje, de conduccidn de la aeronave o de nave
gacidn, y que en todos los demds aspectos &1 v sus agen--
tes han tomado todas las medidus necesarias para evitar -
el dafio".

El el arrfculo 20° del Convenio, se indican casos por los --

que se exonera de responsabilidad al porteador, si éste pro-

bara, gue tenre 81 como sus dependientes o comisionados toma

ron lag wedidas necesarias para evitar el dado o que fue iz~

posible tomarlas.

Si bilen el transportador es personalments responsable por --
sus faltas o por las de sus dependlentes, en los momentos en
que &stos ejercen sus funciones, observamos que s2 introduce

una excepcidn que libera de respousabilidad al porteador y -
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es mds, en el caso de transporte de mercanclas y equipajes, -
tampoco se le hace responsable si demuestra, como se indica -
expresamente, que hubo falta de pilotaje, de conduccidn de la
aeronave o de navepacién, y que en los demds aspectos 8l y --

sus agentes towaron las medidas para evitar el dafio,

Se puede apreciar en todo esto la presuncidn de responsabili-
dad y el hecho de que el transportador sélo riene que demos--
trar que adoptd todas las medidas humanamente posihles, para-
prevenir cualquier accidente que ocasionara un dafie. Respon-
de por la inejecucidn de las obligaciones propias de su labor
v no queda obligado a demostrar el caso fortulte o la fuerza-
mayor. Pero ;(ué se entiende por medidas necesarias?, Ambro-
sini explica esto, cowmo las diligencias que }levarfa a cabo -

el howbre medio o un buen padre de familia. (253).

TRANSPORTE INTERNACIONAL.- Segiin Convencidn de Varsovia, Art
1° parrafo 2, considera coma Transporte lnternacional, Todo-
aquél por el que con arreple a las estipulaciones de las par-
tes, los puntos de partida y de destino, haya o no interrup--
cién de transporte o de transbordo, estén ubicados va en el -
territorio de dos altas partes contratantes, ya en el territe

ric de una sola alta parte contratante, con tal que esté pre-

r Vilomeutons de Dorecho Aerondiurico: la. edicidn. Uni-
, LIma 1484, p. L37.




vista una serie intermedia, bien sea en territorios sometidos
a la soberania, jurisdiccidn, mandato o autoridad de cual----
quier otra potencia, aunque @sta no sea contratante., El =—--
transporte sin ia susodicha escala entre territorios someti--
dos a la soberania, jurisdiceiln, mandato o autoridad de la. -~

misma alta parte contratante, no se conslderari como interna-

cional en el senrido del presente Convenio,

EL PROTOCOLO DE LA HAYA, SUSTITUYE EL PARRAFO 2, DICIENDO TEX
TUALMENTE QUE:

2.~ A los fines del presente Convenio, la expresién ----
Transporte Internacional significa todo transporte en el -
que de acuerdo a lo estipulade por las partes, el punto de
partida y el punto de destino, haya o no interrupcidn en -
el transporte o transbordo, estdn situados, bien en el te-
rritorio de dos altas partes contratantes, bien en el te--
rritorio de una sola alta parte contratante si se ha pre--
visto una escala en el territorio de cualquier otro estado,
aunque &ste no sea una alta parte contratante. EI trans—-
porte entre dos puntos dentro del territorio de uma sola -
alta parte contratante, sin una escala convenida en el te-
rritorie de otrs cstads no se

nacional a los fines del presente Convenio”.

3 trangcportae inter

CASOS EN QUE NO APLICA EL CONVENIO.

El pdrrafo 2 del Art. 2° del Convenio, exceptila de la aplica-
cidn de éste a "Los transportes efectuados con arrveglo a lo -
establecido en los Convenios Postales Internacionales".

El protocolo de La Haya ha sustituido el citado parrafo al ex

presar que:



¥2.- -El presente Convenio no we aplicard al transporte de
correo y paquetes postales. AsI mismo, el articulo 34 del
Convenlo determina que &ste no se aplicard a los transpor-—
tes adreos internacilonales ejecutados a titulo de primeros
ensayos por Empresas de Navegacidn Aérea con vistas al es-
tablecimicnto de lIneas regulares de navegacldn aérea, ni a
los transportes efectuados en circunstancias extraordina-—-
rias fuera de toda operacidn normal de la explotacidn ad--
rea. . -

Este artfculo ha sido modificado por el articulo 16 del proto
colo que a la letra dice:
Las disposiciones de los articules 3° y 9°‘inc1usive, rela
tivos a titulos-de transporte, no se aplicaridn en caso de-

--transportes efectuados en circunstanclas extraordinarias -
“fuera de toda operacidn normal de la explotacifn aérea:

A parte de los casos cltados anteriormente, hacemos notar que
todas las cladsulas del Convenio son imperativas considerdndo
ge sin valor, todos los acuerdos particulares celebrados con-
anterioridad a la ocurrencia del dafo o gque deroguen lo dis--
puesto en el Convenio de Varsovia, con la excepcidn de clalsy
las de arbitraje en lo que se reflere al transporte de mercan
cfag v dentre de 1os 1imires del mencinpade Convenio v tam—--
bign de la jurisdiccidn de los Tribunales indicados en el -

articulo 28, pdrrafo 1, conforme al articule 32.

Asi mismo, el artfculo 33, se dispone que nada en el presente
Convenio impedird al porteader negarse a la conclusidn de un-
contrato de transporte o de formular reglamentos que no estén

en contradiccidén con lo dispuesto en el Convenio de Varsovia.



- Se cs:ableée:un 1fmite ‘de :igmﬁa para presentar ‘reclamas-
ciones en caso de averfas y dafios alos équipos y a las -=
mercancias-(art. 15, en relacidn con el art., 26).

LIMITES DE RESPONSABILIDAD.~ El ptotocblg de La Haya en su ~

artfculo 11° suprimid el articulo 22° del Convenio de Varso-

via, elevando a 250 mil francos la responsabilidad, o sea --

US $16,500.00 aproximadamente.

En lo que respecta al transporte-de equipaje facturado y de-

mercancias no hubo en ese entonces incremento alguno.

El protocolo también establece que los limites establecidos-
en el artfculo 22 del Convenio de Varsovia no tendrin por —-
efecto el restar al tribunal que conozca del caso, la facul-
tad de acordar ademds, conforme a su propia 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).

Otras de las modificaciones hechas por el protocolo de La -
Haya es la exclusidn de la responsabilidad absoluta de la ~
tripulacidn, del piloto al mando de la aeronave en caso de-

dafios al equipaje.

254 SZEKELY ALBERTO: Intrumentes Fundamentales de Devecho Intornacional --
Pablico: Tomo LIE UNAN, Ta. odfcidn 1981, Diveccidn General de Puklica
ciones UNAM, México, 1981, p. 1285,

As{ mismo el protocolo dispone que lo previsto en el art. 22 inciso B~
no regird cuando el importe de la indemnizacidn acordada con exicusidi
de las costas y olros pastus de litigio, no exceda la suma que el ----
transportista haya ofrccldo por escrito al demandante dentro ide un pe-
riodo de 6 meses a contar del hecho que causd Jos dafos o dntes de co-
menzar el julcio. si Ja sevunda Focha op ponter
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Se modifir:nn loq términos  de dolo por. uccion u omision del -
transportista o de sus dependientcs en 105 casos de negligen
cia imputable al transportista, en 1a que no podrd prevale~-
cerse de los limites de responsabilidad que establece el pro
tocolo de La Haya, teniendo de igual manera el perjudicado -
que demostrar que se obro con intencidn de causar un dafio y-
que los dependientes estaban en ejercicio de sus funciones ~

{arts. 25 y 25A, del protocolo de La Haya).

CLAUSULAS PARTICULARES EXONERATIVAS.- El protocolo de La --

Haya, en el artIculo 22, 2° pdrrafo establece lo siguiente:

"2.~ Lo previsto en el pirrafo 1| del presente artfculo -
no se aplicarid a las cldusulas referentes a pérdida o da~
fio resultante de la naturaleza o vicio propio de las mer-
cancias transportadas'. (255).

El protocolo de La Haya en su artfculo 13° sustituye los péa-
rrafos 1 y 2 que componen el articulo comentado en los si---

guientes términos:

"Los limites de responsabilidad previstos en el articulo -
22° no se dplicarfm si se prueba que el dafo es el resul-~
tado de una accifn u omisidn del transportista o de sus -
dependientes, con intencién de causar el dafio, o con teme
ridad y sabiendo que probablemente causaria dano; sin em-
barge, en el caso de una accidn u omisién de los depen---
dientes, habrd que probayr también que estos actuabau en el

"
w
e}

Documentos Jurdicios de la OACT, ho. 7632,

ARTICULO 23.- Teda cliusula que tienda a exonerar de su responsabili-
dad al perteader o sefalar un Hoite inferfor al gque se flja en el pre
sente Convenio, serd nula v de ningdn efecto; pero la nulidad de dicha
cliusula no tmplica la nulldad del contrato; que permanecerd sometido-
a las disposiciones del presente Convenio.



ejercicio de sus funciones,

Ademds en el articulo 14° del citado prqtoéolo de La Haya, --
determina que después del artfculo 25° del Convenio se afiade -

lo siguiente:

ART 25A.-

1) Si se intenta una accidn contra un dependiente del trans-
portista, por dafios a que se refiere el presente Convenio,
dicho dependiente, si prueba que actuaba en el ejercicio-
de sus funciones, podrd ampararse en los limites de res—-
ponsabilidad que pudiera invocar el transportista en vir-
tud del artfculo 22°,

2) El total de la indemnizacidn obtenible del transportista-
y de sus dependientes, en esta caso, no excederd de di---
chos 1limites.

3) Las disposiciones anteriores del presente articulo ni re-
girdn si se prueba que el dafo es resultado de una accidn
u omisidn del dependiente, con intencidn de causar el da~
fio o con temeridad y sabiendo que probablemente causaria-
el dafo.

El protocola de La Haya, se refiere a los sigulentes casos:

a) Art. 3°, Pdrrafo 2). "El billete de pasaje hace fe, salvo
prueba en contrarie, de la celebracién y de las condicio-
nes del contrato de transporte. la ausencia, irregulari-
dad o pérdida del billete no afectard a la existencia ni-
a la validez del contrato de transporte, que quedard suje
to a las reglas del presente Convenio. Sin embargo, si -
con el consentimiento del transportista, el pasajero se -
amharea afn ane ae hava evnedide el hillere de pasaje, o-
si este billete no comprende el aviso exigido por el pa--
rrafo 1, ¢, el transportista no tendri derechc a amparar-
se en las disposiciones del articulo 22°."

b) En el pdrrafo 2 del articule 4°, el protocolo especifica-
que... "SI el transportista recibe bajo custodia el equi-
paje sin que se haya expedido un talén de equipaje, o si-
8ste, en caso de que no estd combinado con un billete de-
equipaje que cumpla con. los requisitos del articule 30 pd--
rrafo 1, ¢ o incorporade al mismo, no comprende el aviso-
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exigido por el parrafo 5, ¢, »o tendrd derecho o amparar-
se en las disposiciones del artfculo 22°, pdrrafo 2.

c) El articulo 7° del protocolo de La Haya suprime cl articu
lo 9° del Convenio sustituyndole por la sigulente dispo-
sicidén: "SI, con el consentimlento del transportista, se
embarcan mercancias, sin que se haya expedido una carta -
de porte aéreo, o sl &sta no contiene el aviso prescrito-
en el pdrrafo c) del articulo 8%, el transportista no ten
dra derecho a ampararse en las disposiciones del pirrafo~
2 del articulo 22°.

El artfculo 8° del Convenio ha sidosstituido por 1a dis-
posicién que figura en ¢l artfculo 6° del protocolo de La
Haya que en su inciso c) determina que la carta de parte-
aéreo decherd contener: "Un aviso indicado a los ewnpedi-
dores que si el transporte cuyo punto final de destino o-
una escala, se encuentra en un pals que no sea el de par-
tida, podrd ser regulado por ¢l Convenio de Varsovia, el-
cual, en la mayorfa de los casos, limita la responsabili-

dad del transportista per pérdida o averias de las mercan
cias".

EL PROTOCOLO DE GUATEMALA EN 1971,

Los rdpidos cambios debidos a los avances en la tecnologia --
aérea del que afectan necesariamente al transperte aéreo in--
ternacional requieren de igual modo cambios en el texto del -
Convenio de VArsovia, especialmente en lo que respecta a las-
cantidades fijadas como limite por responsabilidad del trans-
portista por concepto de indemnizacién por los daios y perjui
clos ocasionados a los pasajeros, sus equipajes, a la carga y
a la mercancia por accidentes ocurridos al transporte aéreo -
internacional, al sistema de responsabilidad y a las disposi-
ciones que afectan a los documentus del transporte adreo. ¥s
tos camhios fueron planteados por el protocolo de Guatemala -

en 1971,



£
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De este modo, el protocolo cambio sflo algunas disposlciones
relativas a la transportacifn de pasajeras, su equipaje, de~
jande intactos 1s mayor parte de las normas que afectan & la-

carga y al transporte de mercancias.

El sistema de responsabilidad fue cambiade de la presunta --
responsabllidad a la responsablilidad objetiva, {(256) Asi dae
este mode, el transportista es responsable por les dafios oca
sionados en caso de muerte o heridas a los pasajeross, si el-
dafio que ha causado la muerte o las herfdas tuvo lugar abor-
do de la aeronave, y en el caso de las operaciones de embar-
que o desembarque (articulo 4Y, y con respecto al equipaje,-~
{entendiéndose como tal para los efectos de este protocolo,-
como el facturado por el pasajerc o registrado, asi como ob-
jetos de mano llevados por el mismo), si la pérdida o date -
tiene lugar abordo de la aeromave, en el curso de alguna de-
las operaciones de embarque y desembargue, o durante el pe--—
riodo mediante el cual el transportador tenga a su carge la-

custodia de las mercanclas entregadas por el remitente.

Asi wizme, el protocolo de Guatemala del 8§ de marzo de 1971,

establecid como excepciones a la responsabilidad ohjetiva,-

256 TOROLEWSKT ALEXSANOER: Monetary Limivatlons of Liability in Afrlaw; -~
Legal Ecoromic und SociQ Palitical Aspects. e Dare vubilshing , ===~
Montreal 1986, ;. 29
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la culpa concurrente y el estado de salud del pasajero,. ~—-—=

(articulo 4), y los casos en donde se produzcan dafios al equi

paje por defectos ocultos de la misma.

El protocolo de Guatemala modifica el articulo 17 del Conve-—

nio, al decir que:

1)

2)

3)

El transportista serd responsable del dano causado en ca-
so de muerte o lesién corperal del pasajero por la séla -
raz6n de que el hecho que las haya causado se produjo --—-
abordo de la aeronave o durante cualquiera de las opera--
clones de embarque o desembarque. S$in embargo, el trans-
portista no serd responsable si la muerte c lesidn se de-
be exolnetlvamente 2} estade de salud del pasajero.

El transportista serd responsable del dafio ocasionado en-
caso de destruccidn, pérdida o averia del equipaje por la
sola razdn de que el hecho que haya causade la destruc---
cibn, pérdida o averfa se produjo abordo de la aeronave,-
durante cualquiera de las operaciones de embarque o desem
barque, o durante cualquier perfodo en que ¢l equipaje se
halle bajo custodia del transportista.

Sin embarge, el transportista ne serd responaable ci el -
dafio se debe exclusivamente a la naturaleza o vicio pro--
plo del equipaje.

A menos que se indique otra cosa en el presente Convenid,
el Término "Equipaje", significa tanto el cquipaje factu-
rado como los objetos que lleve el pasajero.

El articulo transcrito amplfa cl margen de responsabilidad --

del porteador, va que el Convenie de Varsovia, lo exime de --

responsabilidad gl prueba que &1 y

ionados tomaron --

lag medidas necesarias para evitar el daio o fue imposible --

tomarlas, La razdén se debe a la aplicacldn de la responsabi-

lidad objetiva por la que opta el protocolo de Guatemala, que

rige en todos los casos, salvo en los que la lesidn o muerte-
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se oéasione'pbr la salud del viajero o por la culpa-o contri-
bucidn probada de la persona que ha sufrido el dafioc (culpa ~-
concurrente) y por el que pide ella o sus allegados una indem
nizacidn. S&lo en un caso asi, el porteador quedaria libre -
total o parcialmente de responsabilidad en el grado en gue la

culpa haya contribufdo al dafio o lo hubiere causade.

El protocolo de Guatemala suprime los pdrrafos 1 y 2 del —=w-

articulo 18° del Convenio, sustituyéndolos por los sigulentes

1) . El transportista serd responsable del dafio ocasionade en-
casos de destruccién, pérdida o averia de wmercancias, ---
cuando el hecho que haya causadn el dafo se hava produci-
do durante el transporte aéreo.

2} El transporte aé€reo, en el sentido del pdrrafo precedente
comprenderd el perfode durante el cual las mercancfas se-
hallen bajo custodia del transportista, en un aerddromo,-
abordo de una aeronave, o en caso de aterrizaje fuera de-~
un aerddromo, en cualquier lugar.

Notamos que el protncalo de Cnatemaia no hace referencia al -
pirrafo 3 del articulo 18 del Convenio, por lo que se produce

la duda si contindia o no en vigor el citado parrafo.
CASOS DE EMONERACION DE RESPONSABILIDAD.
El protocole de Guatewmala, ha sustituide el articulo 20° asf

I) En el transporte de pasajeros y equipajes, el transportis
ta no serd responsable del dafio ocasionado por retraso, si
prueba que tanto &l como sus dependientes, tomaron todas-
las medidas necesarias para evitar el dafio o que les fue-
imposcible temarinc,
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2) . En’el traﬁsporte de mervcanclas, ei transportista no serd -
. ‘responsable del dafio ocasionado en caso de destruccién, ~-
pérdida o averfa o retraso, sl prueba, que tanto €l como -
sus dependientes, tomaron todas las medidas necesarias’ pa-

ra evitar el dafio o que les fue imposible tomarlas.
Tambi&n el articulo 21° del Convenio de Varsovia es sustituide
por ‘el protocolo de Guatemala, extendiendu concretamente la --
Tirresponsabilidad del transportista por culpa del pasajero en-
caso de muerte, Asi vemos como el artfculo 7° de dicho proto~
.colo, sustituye el citado articulo del Convenlo en los siguien
“‘tes términos: "Si el transportista prueba que la culpa de la-
persona que pide una indemnizacidn ha causado el dafo o ha con
tribufdo a €1. Quedard exento total o parcialmente de respon-
sabilidad con respecto a tal persona, en la medida en que tal-
culpa haya causado el dafc o contribuido a &l cuando se recla-
me una indemnizaci6n por una persona que no sea el pasajero, -~
en razon de la muerte o lesidn de este {iltimo, el transportis-—
ta quedard igualmente exente total o parclalmente de responsa-

bilidad, en la medida en que pruebe que la culpa de dicho pasa

jero haya causado el dafio o contribuido a él.

LIMITES DE RESPONSABILIDAB.- El protocolo de Guateméla, preci
sa el limite de responsabilidad en Délares SIOO,OOO.OO,Vinﬁi——
cando que los limites de responsabilidad podrin ser revisados~
a los ahog quinto y décimo, después de que entre en vigor el -
protocolo. No se acepta un aumento auferrdtico y los aumentos

que pudieran realizarse se limitan en su proporcionalidad.
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El Protocolo de Guatemala, segin indica el pdrrafo I del -~=-~
artfculo 20°, regird el nonagésimo dfa a contar desde la fe-~
cha del depdsito del trigésimo Instrumento de ratificacidn, a
condicidn de que el total del trifico afreo internacional re-
gular, expresade en pasajeros kilémetros, de acuerdo con las-
estadisticas correspondientes al aio 1970, publicados por la-
OACT, de las lineas a€reas de clinco estados que hayan ratifi-
cado el protocolo, respresenten por lo menos el 40% del total
del tr3fico adreo internacional regular de las lIneas aéreas-

de los estados miembros de la OACT.

El protocole de Guatemala, entre otras ventajas que proporcio
na, facilita la expedicldn del billete de pasaje, asi como -~
simplifica el taldn de equipaje, eleva los limites de respon-
sabilidad, cosa que si autorizaba el Convenio de Varsovia, si
el porteador probaba que &1 y sus comisionados habian towmado

todas las medidas necesarias para eludir el daio o que les --
fue imposible tomarlas. El protocolo de Guatemala, sélo per—
mite al transportista la exoneracién de responshilidad, si la
muerte o lesidon se produjo Gnlcamente pov el earade do zalud

del pasajero o si se preueba que la culpa de la persona que so

licita una indemnizacidn, ha producido o contribuido al daifio.

El articulo 8 del protacolo de Guatemala, sustituye al articg

lo 22 del Convenio de Varsovia.



El protocolo de Guatemala, suprime el artfculo 24° del Conve-

nio y lo sustituye de la siguiente manera:

ART. IX.

13} En el transporte de mercanclas, toda accidn por dafios, -~
cualquiera que sea su titulo, solumente podrd ejercitar-
se dentro de las condiciones y limites sefizlados en el -~
presente convenio.

2) En el transporte de pasajeros y equipajes, cualquier ac-
cidn por dafivs, va se funde en el presente Convenio, va-
en un contrato, va en un acto i{lfcito, ya en cualquier =~
otra cau ¢ de acuerdo con -~
las condiciones v limites de responsabilidad previstos -
en el presente Convenlo, sin que ello prejuzgue la cues-
ti1dn de qué personas pueden ejercitar las acciones y de-
sus respectivos derechos. Fstos limites de responsabili
dad constituyen un miximo que serd infranqueable cuales—
quiera que sean las circunstancias que hayan dado origen
a dicha responsabilidad.

. sotamente podrd glercita

Asi misme, los articulos 25, v 254 delCanvenio dc

son sustituidos en el caso del primero totalmente y en el caso
del segundo, los pdrrafos 1 y 3 por el protocolo de Guatemala,

al decir que:

ART. 10° .~

"£l limite de responsabilidad previsto en el pirrafo 2 del
artfculo 22° no se aplicari si se prueba que el dafio es el re-
sultado por una accidn u omisién del transportista o de sus de
pendientes, con intencién de causar el daflo; sin embarge, en -
el caso de una accidn u omisidn de los dependientes, habrd que
probar tambi@n que estos artnaban en el cjercicio de sus fun--
ciones."

1.~ S1 se intenta una accidn contra un dependiente del trang-
portista, por dafns a que se reflere el Convenio, dicho -
dependiente,si prueba que actuaban en el ejerciclo de sus
funciones, podri ampararse en los limites de responsabili
dad que pudieran invocar el transportista en virtud del -
presente Convenio.
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ART., 11°.-

"Las disposiciones de los pirrafos 1 y 2 del presente --
articulo no se aplicardn al transporte de mercanclas, si se-
prueba que el dafio es el resulrado de una accldon u omisidn -
del dependiente, con intepcidn de causar el dafo, o con teme
ridad y sabiendo que probablemente causaria el dafo.

Ll protocolo de Guatemala en el artfcule 12° se¢ refiere al -
artlculo 28# del Comvenio, cuando dice que en dicho articulo
del Convenio, el actual pirrato 2 pasa a ser parrafo 3 v se-
incluye como nuevo pirrafo 2 el siguiente;

pecto al daflo reeultante de la muerte, leslones-

y retraso del pasajero, destruccidn, peérdida, averia y-
retraso del equipaje, la accidn podri interpenerse ante-
uno de los tribunales mencionados en el pirrafo 1 del -
presente articulo 10, en el territorio de una alta par-
te contratante, ante el tribunal en cuya demarcacifn ju
risdiccional el transportista tenga un establecimlento,
si el pasajero tiene su domicilio o residencia permanen
te en el territorio de la misma alta parte contratante,

3.- El procedimiento se regulara por li ley del cribunal --
que entiende el asunto.

El protocolo de Guatemala en su artfculo 13°, afade al ~—---
articule 30° del convenio, el artlculo 30°A, especificindose
en é1 que: "Ningunz de Vaa disposiciones del presente conve
nio prejuzga la cuestiGn de 3ila persona responsable de —=--

acuerdo con el mismo tiene o no derecho a repetir contra al-

guna otra persona'.

Por @iltimo el protocolo que modifica el Convenio revisade --
para la unificacidn de cilertas reglas relativas al tramspor-

te adreo internacional firmado en Guatemala el 8 de marzo de



1971, y el cual mo estd en vigor, por ne haber sido ratifica
do, por ningiin estado hasta la fecha, en virtud de no haber-
sido ratificado por el nimero suficiente de’ estados que pre-
vee el protocolo de Guatemala, el cual dispone que es necesa

rio 30 notificaciones o sujeto a la ratificacidn que hagan -

los Estados Unidos de Norteamérica lo que es condicidn --
SINE QUA NON para darle vida al protocolo, en su defecto, --

que el niimero de ratificaciones debe ser mayor de 30.

EL PROTOCOLO DE MONTREAL DE 1975.

El nombre completo del protocolo de Montreal de 1975 es el -
de protocolo que modifica el Convenio para la unificacidn de
clertas reglas relativas al transporte aéreo internacional -
firmado en Varsovia el 12 de octubre de 1929, nodificado por

el protocolo hecho en La Haya el 28 de septiembre de 1955,

Cuatro protocolos fueron el resnlradn de actn rounila, protis

colos que no  estdn en vigencla toduvIa por no haberse pradu

cido la ratificacidn de por lo menos 30 estados.

El protocolo adicional No. I, que modifica ¢l Convenio para-
la unificacidn de cilertas reglas relativas al transporte ---
adreo internacional firmado en Varsovia el 12 de octubre de-
1929, estd desarrollade en 3 capftulos y 13 artfculos.

Se refiere z las modificaciones que se hacen al Convenio en-

su articulo 22.
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El protocolo adicional No. 2, que modifica el Convenio para -
la unificacidn de ciertas reglas relatlvas al :ranéporte adm-
reo internacional firmade 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 artfculo 22, Estd dividido

también en 3 capitulos y 13 artfculos.

El protocolo adicienal No. 3, que modifica el Convenio para -
la unificacidn de ciertas reglas relativas al rransporte aé--

reo internacional firmado en Varsovia el 12 de octubre de ---

1929, modificade por los protocolus heclios en La Haya ol 28 -
de septiembre de 1953, vy en la Ciudad de Guatemala el 8 de -~
marzo de 1971. Estd compuesto por 3 capitulos y 14 articulos
Las modificaciones comprenden el articulo 22 del Convenio vy -

el articuloe 42, pidrrafos 2 y 3 del Convenio.

El protocolo adirional Ko. &4, que modifica el Convenio para -~
la unificacién de ciertas reglas relativas al transporte aé--
reo internacional firmado en Varsovia el 12 de octubre de ---
1929, modificado por el protocolo de La Haya, el 28 de sep---
tiembre de 1955. Tiene 3 capltulos v 25 artIculos. Modifica

el articulo 2 de Convenio, pirrafo 2.

En el capftulo Il del Convenio se suprime la seccidn III, ---
articulos 5 a 16, sustituyéndose dicha seccidn por otra de la
misma numeracién. Suprime también los articulos 18, 20 y 21-

del Convenio reemplazindelos, y del articulo 22 diversos tex-
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.tos frpﬁiabras.' Los .articulos 25,25, 25a, 30, 33 7y 34 del¥

.Convenio también sufren diversas supresiones y sustituciones.

- Respecto 2. los tres primeros proteocolos, apelaremos al Profg
sotr Tabia Salinas, que en su mangifica obra "Curso de Dere--
cho Aerondutico”, dice lo sipuiente:

*.. . se refieren Fundamentalmente a la sustitucidn del deno

minade “franco francés", que en el Convenio y protocolos se-
menciona constituyendo una moneda artificial, con peso vy ley
de oro determinada, por el llamadc Derecho Especial de Giro-
(DEG), treado y definido por el Fondo Monetario Internacio--
nal con conversidn a la moneda nacional de las altas partes-
contratantes que sean miembros de dicho fondo con arreglo-al-
método de valoracidn aplicado por el mismo.™

Respecto a aquellos estados que por no ser miembros de dicha
arganizacifn, sus legislaciones no permitan aplivar dicha va
loracidn, continuarfn rigiéndose por el “franco francés Qro"
que figura en los respectlvos contratos y protocolos que les

sean. aplicables. (257)

El protocolo de Montveal No. 4, veras cobre el transporte ~-—
postal y de mercancfas, considerindose, de acverdo con el Ju
rista Pervano, Dr. Julio Ferradas (258), la responsabilidad~
objetiva en el transporte adreo internacional de mercancfas,

responsabilizdndase por lo tanto, independientemente de la ~

257 TAPIA SALINSA LUIS: Curso de Derecho Aeronfutico, Editwrial Bosch, --
Barcelena 1978, p, 284,

258 FERRADAS JUL1O: Sistemade Varsovis y su futurg, Primeras Jornadas Ha-
cfonales de Derecho Aerondutico y Espacial, coleccldn de estudios Ju-
ridices trabajos de Derecho Aeronafitico y del Espaclo,:Incercontinen-
val, Grafica Madrid.1978; p. 261.°
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culpa del transportista, salvo que la destruccidn, pérdida o
dafio de dichas mercanclas, 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 actos de guerra o de autoridad piiblica en relacidn con la-
entrada, la salida o el trdnsito de la mercancfa. También ~
se refiere este protocolo a la de los limites de responsabi-

lidad.

El protocolo de Montreal no aumentd el limite de responsabi-
lidad pero cambio la expresidn de franco poincaré por los --
derechos especlales de giro (17 DEG por kilogramo), denomina
dos en lengua inglesa como los Special Drawing Rights, tal-
como se¢ definen en ol fondo monetario internacional, —=——=-=
(articulo VIT), (258). La expresidn relativa de los limites
de responsabilidad con respecto al patron oro fue dejada in-
tacta, (250 por kilogramo). Los limites de respomsabilidad-
no excedieron aunque las circunstancias lo ameritaban que se

aumentara 1a fedpGhsabiiidad del transportista.

EL CONVENIO DE MONTREAL DE 1966.

Un importante acuerdo suscrito en Montreal el 4 de mayo de --

259 TOBOLEWSKI ALERSANDER: Monctary Limitations of Lfabiliry in Arilaw; -
De Daro Publishing, Montreal 1986, p. 33




1966 (260}, con importantes implicaciones internacionales de
‘los cuales algunas disposiciones:en-ciertos casos sustituyen
la disposicidn de 1a Convencidn de Varsovia del 12 de octu--

bre-de 1929; dicho acuerdo fue preparado en Mbncreal en 1966,

(261)

{08 Estados Uniﬁps, de acuerdo con la posicidn que adoptaron
én 1955,1y habiendo mostrado su insatisfaccién con las can--
‘Jtidadeé,fiSadaé como 1imtes de responsabllidad establecidas~
‘;5 ia Convencidn de Varsovia de 1929y el protocolo de La --
Haya.del 28 de septiembre de 1955, (262) decidleron y anun--
claron en 1965 que o se aumentaban los limites de responsabi
lidad de las lineas aéreas por dafios causados por muerte o -
lesiones a los pasajeros a $1,000.000.00 USD, o dejarfan de-
formar parte del Convenio de Varsovia, (263) lo que signifi-
caba una gravisima amenaza a la unificacidn del derecho in--

ternaclonal del transporte adreo.

Como las lincas aéreas de la mayorfa de los paises no esta—-
ban on 12 peethilidad de cubrir tales indemnizaclones ni su-
fragar los costos de los seguros correspondientes, ‘sin su-=--

frir un colapso econdmico, la OACI convocd a una conferencila

260 FRANCOZ RIGALT ANTONIO: Derecho Aereo Espacial”, la. ed. Editerial --
Porrda, México 193%, p. &7

261 TOBOLEWSNI ALEKSANDER: Mohetary Limttstions of Liability in Airtaw: -
De daro Publishing, Montreal 1986, p. 34,

262 Opeit.

263  FRANCOZ RIGALT ANTONIO: Derecho Aercespacial; la. ed., Editorfal Pornia
México 193%, p. 65



para resolver el problema, pero ésta

pues casi‘nidie segula a los Estados

Ya.para vencerse el plazo comunicado
neas éérens, n‘o los gobiernos de los
‘firma:ron un acuerdo interlineal, de t
volaban desde o hacia los Estados Unido
médiq del cual el sistema de limitaci
fue contractualmente modificade, cual
‘ ¢ de salida o en tr3nsito dentro del

dos Unidos de Norteamérica. (265)

De acuerdo con los términos del acuer
las lineas dereas firmantes, deberfan
condiclones de transportacidn clertas
las cuales, las mis Importantes es la

de responsabilidad del transportista.

El acuerdo interlineal TATA, suscrito

[
P}
<

fracasGé completamente -

Unidos. (264)

por Washington, las 1i-
Estados contratantes --
odas aquellas lineas que
s de Norteamérica, por-
6n de responsabilidad -
quier punto de destino-

territorio de los Esta-

do ‘interlineal IATA, --
incluir dentro de sus-
cliusulas dentro de -~
que eleva el limite —-

(266)

en Montreal, el 4 de -

mayo de 1966, cambid el principle de responsabilidad presun-—

ta, por el de la responsabilidad obje

tiva, por renuncia al -

artIecule 20, pirrafe 1° del Convenlo de Varsovia, elevaudo -

asi mismo los limites de responsabilidad a $75,000.00 usD, -

SK1 ALERS

ANDER: Honetary simitetivos of Liab{liey in alrlaw ; -

Be darp Publishing, Montreal 1986, p. 35
266 Opelt.
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y establece que el dmbito geogr3fico de su aplicacidn se ex-
giende s6lo a los transportes aéreos con contacto [isico en -
el territorio américano. (267) Este arreglo ha sido suscrito
por la casi totalidad de las compafilas de aviacidn interna--
cional, y por la importancia que reviste el comercio y las -
relaciones bilaterales entre Estados Unidos de Horteamérica~
y México; nuestras dos companias aéreas, Mexicana de Avia-~-
cidn y Aerovias de México, son firmantes de tal Convenio, --
destacando que se trata entre unp acuerdo celebrado entre las
lfneas aéreas; dentro del Amblto del derecho internacional -
privado; por lo que no afectn 2 las disposiciovnes de una Con
vencidén entre Estados como fue la de Varsovia; en virtud ---
ademds de que la cantidad fijada por el acuerdo de Montreal-

es superior a la de la Convencidn de Varsovia.

Dicha cantidad fijada como limite de responsabilidad a --
saber $75,000.00 USD, por pasajero en los casos de muertes -
o heridos por cualquier accidente aviatorie (incluyendo cos-

tas legales)o $58,000.00 USD, sin incluirse los costas legales).

Adicionalmente; las lineas aéreas firmantee ce compromcotie--—
ron a no invocar el articutlo 20a de la Convencidn de Varso--
via, la cual permite al transportista excepcionarse de la -~

responsabilidad; si prueba que el transportista habia tomado

267 FRANCGZ RIGALT ANTONTO: Derecho Aercespactal, la. edicidn, Editorial
Porrda, Méxfco 1981, p. G7



todas. las medidas necesarias para evitar el dafio, o que fue~

imposible para el evitarlo. (268)

'finalmente los transportistas se comprometieron a inclu;? re
glas en los boletos del pasaje, enfatizando el hecho de que-
egta responsabilidad no se iba a concretar exclusivamente so
bre la falta del transportista. Asl de este modo, se podria

i considefar que sobre unas bases de tipo reglonal este cuasi-
voluntafio acuerdo habia cambiado el sistema de responsabili:
déd basado en la presuncidn de la falta por la de 1; respon-—

sabilidad objetiva. (269)

La Autoridad Aerondutica Civil, de los Estados Unidos, ha ju
gado un papel muy importante y activo en la observancia de -
los t@rminos de este acuerdo interlineal firmado en Montreal
en 1966, es por demis dudoso que alguna lluea drea que no --—
sea parte de este acuerdo reciba un permiso para ingresar --
al espacio aéreo Norteaméricano. El acuerdo de Montreal es~
tratado como un acuerdo interno, pero su terminacidn es posi
ble unicamente sobre la substitucidn de un nuevo Convenio ~-

que eugtituye 1l de Varsovia. (270)

268 Opeit.

269  Opelt.
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EL CONVENIO DE GUADALAJARA.

CONVENIQ COMPLEMENTARIO DEL CONVENIO DE VARSOVIA, PARA LA -
UNIFICACION DE CLERTAS REGLAS RELATIVAS AL TRANSPORTE AEREQ
INTERNACIONAL REALIZADO POR QUIEN NO SEA EL TRANSPORTISTA -
CONTRACTUAL. (271).

El 18 de septiembre de 196! se firmd en Guadalajara un Con-
venio complementario del Convenio de Varsovia, que tratd de
los problemas relacionados con el transporte o parte de €I,
cuando se efectiia por una persona que no es el transportis-
ta al que se refiere laConvencidén de Varsovia. Entro en vi
gor el 1° de mayo de 1964 y se definieron en 21 las signifi
caclones de transportista contractual y transportista de --
hecho, [ijando ademids la responsabilidad referente al trang
portista de hecho aunque no trita sobre la locacidn, fleta-

mento o intercambio de aeronaves.
En el artfculo 1°, se precien gque, On ¢l presente Convenio:

a) CONVENIO DE VARSOVIA: Significa el Convenio para la uni
ficacidn de clertas reglas relativas al transporte aé--
reo internacional firmade en Varsovia el 12 de odtubre~
de 1929, o el Convenio de Varsovia modificado en La ~-=
Haya en 1955, segin que el transporte, de conformidad -
con el contraro a que se relelere el parrafo h), se ri-
ja por uno u otro.

b) TRANSPORTISTA CONTRACTUAL: Significa la persona que, co
mo parte, celebra un contrato de transporte, regido por

E¥a) Documentos Juridices OACI, publicados en la Conferencia Latinoaméri
cana sobre Transperte Aéveo Internacional vy Actividades en el Cspa-
cio Ultraterrestre celebrados del 14 al 18 de agosto de 198Y en la-
Ciudad de Méxfco. p. l4n,




el Convenio de Varsovia con el pasajero, el expedidor o -
la persona que actie en nombre de una u otra.

c) TRANSPORTISTA DE HECHO: Significa la persona, distinta --
del transportista contractual que, en virtud de autoriza-
¢1dn dada por cl transportista contractual, reatiza todo-
o parte del transporte previsto en el parrafo b) sin ser
con respecto a dicha parte, un transportista sucesivo en-
el sentido del Convenio de Varsovia. Dicha autorizacidn-
se presumird salvo prueba en contrario. (272)

CASO EN QUE ES APLICABLE EL COWVERIO DE VARSOVIA EN LO RELATI
VO A TRANSPORTES REALIZADOS POR TERCEROS.

Segiin el artf{culo 2°, si el transportista de hecho lleva a ca
bo todo o parte de un tramsporte que, de acuerdo con el contra
to de que trata el artfculo 1°, parrafo b), se rige por el --
Convenio de Varsovia, el transportista contractual, como el -
de hecho, quedardn sometidos, exceptuando 1o que prevea el -~
presente Convenie, a lo que disponga el Convenio de Varsovia,
el primero con respecto a todo el transporte previsto en el -
contrato, el segundo con referencia solamente al transporte -

que efectua.

RESPONSABILIDAD SOLIDARIA.~ (Art. 3°), segln este artfculo -
del Convenio de Guadalajara, en su inciso 1° se dispone que -
las acciones y omisiones del transportista de hecho y de sus-

dependientes, siempre que estos actiien en el ejercicio de sus

272 Ibidem.
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deberes, se estimardn, en relacidn con el transporte efectua
do por el transportista de hecho como acciones y omisiones -

del transportista contractual.

El inciso 2° del citado artfculo, refiriéndose al transporte
realizado por el transportista de hecho, dice que los actos
y omisiones del transportista contractual, asi como de sus -
dependientes, cuando los mismos actlen en el ejerciclo de --
sus funclones, se estimardn tambicén como ¢i fueren del trang
portista de hecho, pero dichos actos y omisiones no somete-—-
rdn a este transportista a una responsabilidad que sobrepa-

se los limites establecidos en el articule 22° del Convenio

de Varsovia, MNo afectard al tramsportista de hechu, a4 me--

nos que este lo acepte, ningin acuerdo egpecial por el ~=--

cual el transportista contractual asuma obligaciones no im-

puestas por el Convenio de VArsovia, asi como renuncia al--

guna de derechos establecidos por el referido Convenio y --

ninguna declaracidn especial de valor prevista en el —————n

articulo 22° del Convenio de Varsovia.

EFECTO DE LAS ORDENES O PROTESTAS DIRIGLIDAS AL TKANSPORTIS-

TA CONTRACTUAL O AL TRANSPORTISTA DE HECHO. (Art. 47).

EL Convenin de Guadalajara en este articule, determina que-

cuando se divijan al transportista de acuerde al Convenio -

de Varsovia, érdenes o protestas, tendran el mismo efecto ~

bien scan dirigidas al transportista contractual o al trang

portista de hecho. Sin embarge, las drdenes previstas en -



el artfculo 12° del Convenio de Varsovia sdlo tendrdn efecti

vidad si van dirigidas al transportista contractual.

L=

. NULIDAD DE CLAUSULAS QUE EXONEREN.O LIMITEN LA RESPONSABILI-
DAD.

(Art; 9°%).

Serd nula y sin valor toda cldusula que tienda a exone--
rar de 1a responsabilidad prevista en el presente Conve-
nio al transportista contractual o al transportista de -
hecho o a fijar un limite interior al aplicable de con--
formidad con el presente Convenio, pero la nulidad de di
cha clatsula no implicard la nulidad del contrato, que -~
permanecerd sometido a las disposiciones del presente --

Convenio.

En relacidn con el transporte realizado por el transpor-
rista de hecho, lo previsto en el pdrrafo anterior no se
aplicard a las clausulas referentes a pérdida o dafio re-
sultante de la naturaleza o vicio propio de las mercan--

cfas transportadas.

Serdn nulas todas las cliusulas del contrato de transpor
tes y todas las convenciones particulares anteriores al-
momento de ocurrir los dafios por las que las partes de--
roguen las reglas del presente Convenio, ya sea por de--
terminacidn de la Ley aplicable o por modificacién de --
las relgas de competencia. Sin embarge, en el transpor-—

te de mercancias, se admitirdn las cldusulas de arbitra-
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je dentro-de los limites del presente Convenio, cuando el --
arbitraje haya de efectuarse en los lugares de competencia'F

de los tribunales previstos en-el Art. B.

DERECHOS Y OBLIGACLONES DE UN TRANSPORTLISTA CON RESPECTO A -

OTRO. {Art. 10).

Con la excepclén que se menciona en el Art.-7%, ainguna dis-
posicién del Convenio podrd afectar los derechos y obligacio

" des de un transportista.con. respecto del otro.
DERECHO A INVOCAR LIMITES DE RESPONSABIIDAD. (Art. 5°).

Con referencia al transporte realizadv por ¢l transportista-
de hecho este artIculo del Convenio de Guadalajara, precisa-
que todo dependiente de este transportista o del transportis
ta contractual, si prueba que actuaba desempefiando sus fun--
ciones, podrd invocar los limites de responsabilidad aplica-
bles al transportista del cual dependfa a menos que se de-—-
muestre que su actividad fue tal que segln el Convenio de --

Varsovia no pueda invocar tales limites,
LINLITE DL LAS INDEMNTZACIONES. (Art. 6°).

Por lo .que respecta al transporte efectuado por el transpor-
tiSté de hecho, el total de las indemnizaciones que puedie--
ran obtenerse de éste, del contractual y de los dependientes
de una y otra, que hubieren actuado. desempefiando sus funcic-

nes no excederd de la cantidad mayor que pudiera lograrse de
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cualquiera de dichas transportistas, en razén del presente -
Convenio de Guadalajara, mno debiendo ser responsable nadie -

por encima de los limites que le sean aplicables,
ACCION POR DAROS. (Art. 7°).

Por lo que se refiere al transporte realizado por el trans--
Vportista de hecho, a eleccién del demandante, la accién por—
dafios podrd ejercerse contra el mencionado transportista, --
contra el transpertista contractual o contra ambos, conjunta
o separadamente. Si se ejercita la accidn dnicamente con—-
tra uno de estos transportistas, &ste podrd traer al julcio-
al otro transportista, reguldndose el procedimiento y sus —-

efectos por la ley del tribunal que conozca el juicio.
TRIBUNAL COMPETENTE.- (Art, 8°).

El demandante a eleccidn suya podrd ejercer accibn por dafics
de acuerdo con el previsto en el articulo 7° de este Conve--
nio, ante uno de los tribunales, en el que pueda entablarse-~
una accldn contra el tramsportista contractual de acuerdo --
con el articulo 28° del Convenlo de Varsovia, ante el tribu-
nal con jurisdiccién en el local del domicilio del transpor-
tista de hecho o ante el tribunal con juricdiceién en el lo-

cal donde éste tenga su sede principal
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RESPONSABILIDAD POR DAROS A TERCEROS EN LA SUPERFICIE.

En . la Primera Conferencia Internacional de Derecho Privado -
Aéreo, realizada en el afio de 1925 en Paris, se cred el Cite
ja que fue un comit@ de expertos en Derecho con el objeto de
estudiar las cuestiones de derecho privade relacionadas con~
la aviacidn, La tercera comisién de la Citeja, presentd un-
proyecto ante la Tercera Conferencia Internacional de Dere--
cho Aéreo reunida en Roma. Aprobado el 29 de mayo de 1933,-
este Convenio se referia a la unificacidén de ciertas reglas-
relativas a los dafios causados por las aeronaves a terceros-

en la superficie. (273)

Posteriormente, la Cuarta Conferencia Internacional de Dere-
cho Privado Aéreo reunida en Bruselas con la intervencidn de
la Unidn Internacional de Aseguradores, firmd el 29 de sep--
tiembre de 1938, un protocolo adicional al Convenio de Roma,
regulando restrictivamente las excepcilones establecidas por-
los aseguradores en el momento de emitir sus pélizas a los -

aseguradores. (274
L3
Sin embargo, se produjo una aceptacién masiva, tanto del Con

venio como de parte de los diversos estados. optindose des--

273 GILDEMEISTER ALl
Talleres Grific

DO: Elementos de Perecho Acrendutice, Ja. od, ==--~
de la Universidad del Pacfflco Lima, 1484, p. 154,

274 Cfr. TOBOLEWSKI ALEXS5A%
Law, De Daro Publishi

OER: Monetary Limirations of Llabilivy in Afr-
nereal 19680, p. 37-39.




pues de la segunda guerra mundial por la revisidn, consideran
do el tiempo transcurrido y el extraordinario desarrollo de -

la aviacidn.

La Conferencia Diplomitica, realizada en Roma en el afio de -~
1952, aprobd el 7 de octubre del mismo aiio, un proyecto elabg
rado por el Comité Jurfdico de la OACT, reemplazante del Cite
ja que sustituyd el Convenio de Roma de 1933. Sin embargo, -
este nuevo Convenio tampoco fuwe ratificade por las naclones -
interesadas, de modo que se hizo necesaric un protocolo llama
do de Montreal, realizado en 1978, que, sin dejar de conside-
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 articulo 1° se determina el derecho de reparacién para-

o

dafios en la superficie, siempre que prue
be que estos daios provinieron de una aeronave en vuelo o de-~
una persona o cosa calda de la misma. No faculta al reclamo-
sl los danos no son consecuencia directa del acontecimiento -

que los originé o si se deben al hecho del paso de la aercnave.

En el inciso 2° del mismo articulo, se estima que la aeronave-
se encuentra en vuelo desde que se aplica la fuerza matriz pa~

ra despegar hasta que termina el recorrido de aterrizaje.
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En los casos de;aaronaﬁes mis Iigeras que el alre, Estas se-
hallarfan en vuelo desde su desprendimiento de 1a superficie

hasta el momento de su amarre a 8sta. (275)
LA RESPONSABILIDAD RESPECTO A LOS OPERADORES Y USUARIONS,

Para el Convenio, operador es todo aquél que usa la aeronave
en el momento en que ocurren los dafins. Sin embarge, se con
sidera como operador a quien, "Habiendo conferido directa o-
indirectamente el derechu al usar la aeronave se hubilera re~

servado el total de su navegacidn. (276)

En el articuln 2°, que es el que comentamos, en su {nciso 2°,
apartade J), agrega que se usa una aeronave a qulen lo hace~
personalmente o por medio de sus dependientes en el ejerci~~

cio de sus funciones, actuén o no dentro del limite de sus -

atribuciones., (277)

Este articulo libera de responsabilidad al propletario, al -~
responsabilizar al operador. FEl propietario para demostrar-
que no es responsable, deberd probar cn el juicio que se -~
lleve a cabo para deterwiaar cu raspoasabilidad, que otra --
persona es el operador. As{ cowo tomar las medidas apropla-

das para que este cowmparezca al juicio.

JUGLAY o de Rowe du 7 octubre 1952, relatlve a
' ronafs sux tiers o iu sdrfaer. ed, Les -
. 19-22,

276 lbidem. po 15

277 Ibldem,
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En el artfculo 3° se considera 1a responsabilidad solidaria-
entre la persona que pefmitié el uso de la aeronave y el ope
rador de la misma,.si en el momento en que se causaron los -~
dafios @sta iiltima no gozaba el derecho de usarla por un pe--
riodo mnyor de catorce dias, contades a partir del mowmento ;
én due se origina su derecho de uso, Las obligaciones que -

“les incumbirian serfan las impuestas por el Convenio.

Segln el articulo 4° el operador deberd demostrar que dio --
lag disposiciones necesarias con el objeto de evitar cual--
quier uso indebido de la aeronave. Esta medida es necesa--
ria, ya que conforme el articulo seria responsable solida--

rio junto con el usuario presuntamente no autorizado.

A la responsabilidad en caso de abordaje o de dafios produci
dos por varias naves conjuntamente, se retiere el articulo-
7°, al indicar que si dos o mds aercnaves en vuelo entran -
en colisidn o se perturban entre si y resultan dafios repara
bles segin el articulo 1%, o si dos o mds aeronaves ocasio-
nan conjuntamente tales dafios, cada una de dichas aervnaves
se considera como causante del dafio y el operador respecti~

vo serd responsable.

ABORDAJE.~ F1 citado articulo 7° del Convenio de Roma, con
sidera la figura juridica del abordaje, no séle come la co-
11si6n de dos o mds aeronaves en vuelo, sino cuando una de- -

las aerconaves en desplazamiento perturbase a otra u otras,-
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ocasionande, se deduce que sin contacte fisica, dafios repara

bles.

Pof lo tanto, podremos decir, que la figura del abordaje pue-
de producirse no sGlo durante el vuelo de las aeronaves, lite
ralmente hablando, sinc estando las mismas en tierra v bajo -
las circunstancias previstas en el artIculo 2°, No habria --
abordaje por lo tanto, si la aeronave perjudicada estuviere -
detenida con los motores apagados o si estuviera siendo remol
cada por un vehiculo, o sin tripulantes, pasajeros o carga; -
en este caso, se apliverian ias regulaciones sobre dafios a -~

terceros en la superficie.

Un abordaje aéreo puede producir tres clases de dafios:

1.~ A las aeronaves involucradas en el suceso

2.~ A las personas y cosas embarcadas en las mismas.

3.- A los terceros en la superficie.
Tales dafios pueden provenir de:

a) Abordaje por culpa de una aeronave.

b) Abordaje por culpa concurrente de las aeronaves.

¢) Abordaje por casc fortuito o fuerza mayvor. (278)

En lo que se refiere a la responsbllidad se considera que se-

deben aplicar los principios de la responsabilidad subjetiva-

278 LENA PA
Buenos Alr

mpendic de Derecho Aeron

nice, Edliorial Universirarfa de -
Buelies Alres 1970, p. 2
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fundada en la culpa y asi tenemos que, tanto en el Citeja, =
comuo después en el Comité Juridico de la OACL, se ha estima-
do conveniente que la responsabilidad pecunaria del explota-
dor debe ser limitada con el objeto de que &sta pueda calcu~
lar las consecuencias econémicas que resultan del empleo de-

las aeronaves.

Tante el Citeja, en 1936, como el Comité Jurfdico de 1a 0ACI
en 1954y ‘luego”en 1964, han. redactado proyectos de alcance-
internacional estableciendo normas que regulen el abordaje -

y que-lamentablemente no han tenido aceptacidn.

EXCEPCION.~ Los cargos y deberes a que se han hecho deudo--—
res. el operador, el propietario o la persona responsable, se
giin el articulo 9° serdn los determinados por vl Convenio.

No se aplica esta disposicifn en los casos en que hubiera --

existido la voluntad de ocasionar un daiio.
CASO DE EXONERACION DE RESPONSABILIDAD. {(Art. 5° y 6°).

Se exime Je responsabilidad al operador en.-los. casos en que-
los dafos sean consecuencia directa de disturbios clviles, -
guerras, etc., o si hubiere sido despojado de su aeronave -«
por la autoridad pdblica. Asimismo, si prueba que log da--
flos fueron producidos tinicamente por culpa de los damnifica~
dos o de sus dependicntes, S§i el operador demuestra que par
te de los dafios 7ueron producto de la accidn de la victima o'

de sus dependientes s3lo podrd atribuirsele responsabilidad-



en-la pavtc yue le corresponda. . §in embarge, no habrid exen-
cidn o reduccidn si en caso de culpa de sus dependientes, la
persona qué hubieve sufrido los dafios prueba que actuaron ~-—

fuera ' de los limites dé sus atribuciones.

EXTENSION DE LA RESPONSABILIDAD.- ' En el capftuio 2° del Coé
venio, articulo I1° a 14°, se fija la cuantia de las indemni
zaciones a cargo de los responsables por los datios ‘produci--
dos. ‘Dicha euantfa no podri exceder, por aeronave ¥y por ac—
cidente, de ciertas sumas fijadas de acuerdo al peso de la -
aeronave,  De acuerdo al inciso 2° del artfculo 11°, la in~~
demnizacidn, en caso. de muerte o lesiones no excederd de ==~
$500,000.00 mil francos por persona fallecida o lesionada.

(Franco es. la unidad de moneda consistente en sesenta y cin-
co y medio wiligramos de oro por ley de 900 nilésimos segiin-

el convenio). (279)

El mismo artfcule 11° nos sefiala la cuant¥a de la indemniza-
cifn por los dafios reparables segiin el articulo 1°, a cargo-
del conjunto de personas responsables de acuerdo ron el nre-

--sente Convenio, no excederd por aeronave v accidente de:

a) 500,000 francos, para las aeronaves cuyo peso no excada-

279 Feso significa ¢l mdnimo pesn de la- aeronave autorizada per un certi-
ficado de aergnaverabilidad pava despegues, uvende ¢l efectn del-
gas ascercicnal, cuande se use.




b)

c):

d)

En

rs
e
iy

IOOQ kilogramos.

500,000 francos, mds 400:francos por kilogramo que pase~-
de las 1000, para aeronaves que pesen mis de 1000 y no -

excedan de 6000 kilogramos.

5000,000 francos, mds 250 francos por kilogramo que pase
de los 6000 para aeronaves que pesen mis de 6000 ¥ no -~

excedan:de 20,000 kilogramos.

6,000,000 de francos, mds 150 francos per kilograme que~
pese de los 20,000 kilogramos para aeronaves que pesen -

mis de 20,000 v no excedan de 50,000 kilogramos.

10,500,000 francos, m8s 100 francos por kilogramo que —-
pase de los 50,000 kilogramos para aeronaves que pesen <

mids de’ 50,000 kilogramos.

el artfculo 12°, inciso 1°, se prevé la responsabilidad -

1limirada como consecuencia de una accidn u omisidn delibera

da

del operador o de sus dependientes, con intencidn de cau-

sar dafio, corrlendo el cargo de la prueba de parte del deman

dante. También se aplica la responsabilidad total e {limita

da, segiin el inciso 2° del mismo artfculo, al usuario no au-

torizado por el operador.

Cuando cxisten varios responsables por un dafio o el propleta

rio cuyo nombre figura en el registro de matriculas que no -

es

el operador es responsable, la indemnizacidn no podrd --

ser superior a la mis elevada que segiin el Convenio pudiera--

ser puesta a cargo de cualquiera de las personas responsa-—-—

bles. (Art. 13°, inciso 1°).
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Sobre 1o ﬁuerse refierve a los-dafios causados por abordaje o
Eonjunéaﬁéﬁté,‘ed‘los casos contemplados en el artfculo 7°,
el’Convehig‘dispone que la persona que sufrid los dafios tep
:_drﬁéderecho‘a ser-indemnizada hasta la suma de los 1imites-
vcérréspbnqientas (Art. 13°, inciso 2°), a cada una de las =
;aerénavé; en cueétién, pero ningiin operador serd responsa—-
‘blé‘b;fwuha~sﬁma que ‘exceda de los limites aplicables a su-
Aé%éaévé; (s;gﬁﬁ el Art. 12°), a menos que su responsahili-

-dad-sea”ilimitada.

El articulo lé” trata de los casos en que son varios los --—
damnificados en los sigulentes términos: Si el importe de=-
las indemnizaciones {{jadas excede del 1imite de responsabi

lidad aplicable

giin las disposiciones de e¢ste convenio, ~
se observardn las siguientes reglas, teniendo en cuenta lo-

previsto en el pdrrafo 2° del articulo 11°.

a) Si las indemnizaciones se refierem tano a muerte o le-~
siones como a dano a los bienes, la mitad de la canti~-
dad a distribuir se destinard preferentemente a cubrir-
las indemnizaciones por muerte y lesiones, v de ser in-
suficiente dicha cantidad, se distribuird proporcional-
mente entre los cré@ditos del caso. El remanente de la-
cantidad total a distribuir se prorrateard entre las in
demnizaciones relativas a dafos a los bienes y la parte

no cubierta por las demis indemnizaciones.
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El derecho a percibir las indemnizaciones prescribe el -~-—-
artfeulo 347 se sujetara a las disposiciones aplicables del-

Cddigo Civil para el Distrito Federal.

Asf mismo l;é Acclones para exigir el pago de las Indemniza-
, ci§nes establecidas en la Ley de Vias Generalee de Comunica-.
;,ciéh con relacidn a los accidentes de aviacidén prescriben en

el plgzc de un afic, a partir de la fecha de los hachos dQc -
"leérdiefbn nacimiento o, en su defectv, de la fecha de.ini--

: ciaéién del viaje previsca en el contrato de tran:purtef {280)
- Para los efectés de la responsabilidad el transporte que Ge-
efectde:. en cuﬁplimienco de una obligacidn impuesta por in -
ley, se equipara al realizado conforme a contrato por remung
racidn.

Los-dafios. que sufran las personas o cosas transportadas en -
aeronnveé de serviclo privado se regirdn por las disposicio-
nes del Cédigo Civil para el Distrito Federal. (281)

DE LOS DANOS A CARGO Y EQUIPAJE FACTURADO.~ Con respecto a-
los dafios causados a la carga o el equipajée facturado, las -
empresas concesionarias y permisionarias del servicio pibli-~

¢o de transporte aéreo o regulav o no regular, serdn respon-

280 Ley de Vias Generales de Comunicacton; Opelt,. art. 347, 29 pdrrafo.

281 Ibldem, Art, J48.
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sables de.los dafies causados por los mismos. (282).

1.~ ‘Por la pérdida o averia sufrida desde el momento de su-

tecibo, por 1a ‘empresa, hasta €l momento de su entrega.

_La Empresa deberd cubrir al destinatario o, en su.defecto al-

remitente,  las siguientes indemnizaciones.

a) Por la pérdida o averla de la carga, hasta dlez veces el
salario minimo general vigente en el Distrito Federal, -

Area Metropolitana, por kilogramo de “peso bruto.

b) "Por la pérdida o averia del equipaje facturado hasta -—-
treinta y cinco veces el ‘salario minimo general vigenta~

en el Distrito Federal, Ares Metropolitana.

c)  Por la pérdida o averia del equipaje facturado o carga,-
cuyo contenido hublese side asegurado por el usuario, el

monto del valor declarado.

En el supuesto de que no se hubiese hechordeclaraciSn del va
lor de la carga o del equipaje asegurado - a que se refiere -
este (ltimo inciso, se tomard como base para [ijlarlc cl gue~
arrojen las facturas comerciales y en su defecto el que 5 P
julclo de peritos designados por las partes o por la. autori-
dad aeroniutica, hubiesen tenido los efectos en el tiempo:.y-—

lugar de la entrega a la empresa.

262 [bidem. ARU. 349,
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En todo cas;, para la procedencia de la indemnizacidn a que ~
alude el incise ¢), el usuario deberd haber cublerto una cap
tidad adicional al importe del transporte por concepto de se-
gure en los términos y condiciones que sefiale la Secretaria -

de Comunicaciones y Transportes,

EXENCION DE RESPONSABILIDAD.- La Empresa estard exenta de -—-—
las responsabilidades a que se refiere esta seccidn, si com--

prueba:

a) Haber tomado las precaucivines razonables para evitar el -
dafio y las medidas técnicas exigidas por esta ley y sus -

reglamentos, o que le fue imposible tomarlas

b) Que el retraso fue motlvado por condiciones meteorolégi--
cas adversas o por las maniobras de salvamento, o puor ra-
zones fundadas en la proteceidn de la vida humana o de la

propiedad.
) Que el dafio se debid a hechos ilfcitos de un tercero.

Los 1imites de¢ la responsabilidad a que se refiete esie ~—---
artfculo, no se aplicardn si la carga o equipaje facturado se
transportan, de acuerdo entre las partes, conforme al valor -
declarado, en cuyo caso el Limite de la responsabilidad co---

rresponderd a dicho valor declarado.



La Empresa garantizard el pago de la indemnizaci8n correspon
diente a’ los dafios sufridos, establecido en esta seccidn, y-
la fijacién de sumarlo, se’sujetarﬁ a las disposiciones apli
cables del Cddigo Civil para el Distrito Federal, (Art. 350~

Frac. I).

Las reclamaciones para 1ns cae

¢ de pdrdida, averla o retra-
so de la carga o equipaje facturado, deberin ser hechos va--
ler ante la Empresa dentro de los tres dias sigulentes a la-
fecha de entrega o a la fecha en que debld entregarse. La-
falta de reclamacidu oportuna impedird el ejercicio de las -

acciones correspondientes (Art. 350, Frac. I1).

Las acclones para exigir el pago de las indemnizaciones esta
blecidas en esta seccldn prescribirdn en el plazo de noventa
dias a partir de la fecha en que debid entregarse la carga o

el equipaje facturado.

DE LOS DANOS A TERCER)S.- La Ley de Vias Generales de Comu-
nicacidn en su articulo 351, preceptiia que cuando por la ope
racidn de una aervnave o por objetos desprendidos de la mis-
ma se causen daftos a las personas o a las cosas que Se en--—-—
cuentren en la superficie, nacerd la responsabilidad con -

lo establecer la existencia del dado y su origen.

Esta responsabilidad recaerd sobre quien tenga, ya sea Ia -—

propiedad, va la posesidn de la aeronave.
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Se entiende por operacidn de una seronave, todo movimlento:=
de 'la misma én tierra o durante el vuelo, realizado bajo sus

proplos medios motores. (art.. 351).

La iﬁdemnizacién por los dafos a los objétos en larsuperfi——
cie, serd hasta por un monto de doce mil quinientos dfas de-
salario minimo general vigente en el Distrito Federal, Area-
Metropolitana y tratdndose de personas se cubrirdn los dofios
conforme a los términos y wontos sefialados en el articule --

343,

En éste punto’creo que nuestra ley positiva nacionai adolece
dé,un éraverééﬁecto técnico al equiparar los ‘dafios a las per
‘-qonas;, en la superficie por accidencés de aviacifn con los -
vddﬁosfocasionadns a los pasajeros en virtud de que existen 2
fuentes diferentes de obligaciones, la primera de una respon
saﬁilidad extracontractual donde el habitante de una ciudad,
puebio, vecindad o poblado nada tiene que ver con el trang=-
portista y si los riesgos proplos del aire y de 1a utiliza--
cién de las aeronaves por sus propletarios necesariamente de
be existir un mayor margen para que &stos puedan demandar --
por la totalidad de los dafios y no asimildndolos con los pa-
éajeros que al firmar un contrato de transporte, de antemano
se presume estar de acuerdu con los limites de responsabili-

dad establecidos.



Los ﬁropietaiios o poseedores garantizaridn Cl‘pﬂgé de 'la in-
demnizaéiﬁn a su cargo, mediante contrato de seguru con ing=
fituciﬁn debidamente autorizada o depdsito en la Nacional Fi
nanciera, S.N.C. por una suma que garantice, el riesgo en ~
los términos de reglamento respectivo. Eu el caso de prople
tarios o poséedores de dos o mds aeronaves, el seguro o depd
sito.se constituird por el doble, cualquiera que sea el nime
3 rﬁrae:pe;opaves que operen, El seguro o depSsito se consti-
Vtuifﬁbdentro de los quince dias siguientes a la fecha de la-

obtencidén de la concesidn o del permiso.

La-Secretaria.de Comunicaclones determinarid en qué casos se de
bencumplir esta obligacidn los propletarios extranjeros de =

aeronaves de servicio privado.

Las garantias se mantendrédn vigentes por el plazo de 'la con-

cesidn o permiso.

Las personas fisicas o morales que no hubieren garantizado el
pago de las indemnizaciones establecidas en este articulo, no

gozardn de los beneficios de limitacidn de respunsabiliad.

EXENCION D RESPONSABILIDAD.- Tanto el propletario como el --
poseedor de la aecronave estardn exentos de la responsabilidad~

establecida en ests seccidn:

1.~ Cuando los dafios provengan de falta propia de la vIctima-

o cuando sean el resultado de actos cometidos por un ter-



cero con la intencidn de causar dafio a la aeronave, a -

la victima o a las cosas.

I1.~ Cuando la persona que opera la aeronave, lo haga sin con
sentimienta. No obstante deberd demostrar que habiendo-
tomado las medidas preventivas necesarias, le fue imposi
ble evitar el uso ilegitimo, sin cuyo reduisico serd =-e
solidariamente responsable con el autor -del dafio. (Art.-

353).

En los casos de collsidn de dos o mds aeronaves, los propieta-
rios o poscedores serdn solidariamente responsables por los -
dafios causados a los terceros o a los blenes en la superficie

cada uno dentro de los limites establecidos.

ACCION DE RESPONSABILIDAD.—~ EL derecho a percibir la indemni
zacifn correspondiente a 1los dafios sufridos a que se refiere -
esta seccidn, y la fijacidn de su monto, se sujetardn a las -
disposiciones aplicables del Cédigo Civil para el Distrito --

Federal,

Las acclones para exigir esta indemnizacidn, prescribirén en-

un ano, a partir de la fecha en la cual ocurrieron los hechos.

DERECHO COMPARADO.

LA RESPONSABILIDAD EN LA LEY SOBRE NAVEGACION AEREA ESPANOLA-
del 21 DE JULIO DE 1960.
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La Ley del 21 de julio de 1960 espanola atendid con sus dis-
posiclones a la provisidn de normas positivas que habian de-
presidir el rdpido desarrollo 'y fomento de la navegacitun aé-
rea, Esta ley ha cristalizado los preceptos contenidos en la
primitiva ley de Bajes, constituyendo, con el prestigio que-
cada dia va adquiriendo el trdfico a@reo, un importante avan
ce de la legislacifn aeroniutica espafiola, salvaguarda de -—-—

los intereses que el mismo representa, (283) por accidentes~

La responsabilidad en la ley sobre navegacidén a@rea espaiiola
la encontramos dentro del capftule XIII cuyo tftulo es —-——=

"De la Responsabilidad en caso de Accidente'. (284)

En el articulo 115 de la mencionada ley define lo que se en-
tiende por dafioc, a saber aquel que sufrdan los Qiajeros abor-
do de la aeronave y por accidn de la misma, o como consecuen
cla de las operaciones de embarque y desembarque, v el que -
se ocasionen a Jas mereancinn v om So ZLTE el yue experd
menten desde su entrega a la ewmpresa hastd que por é€sta sean
puestos a disposicidn del destinatario, exceptuando todo el-
tiempo durante el cual permanezcan en poder de los servicios

aduaneros.

283 MAPELLI ENRIQUE Y PEREZ RIOJA DOMINGO: Ley 44/1960, del 12 de jullo -
sobre navegacién afres publicada en el Boletfn Oficial del Estado, -~
ndn. 176m del 23 de julio de 1960, textos legales de aplicacién en el
trifico, 2a. edicidn, Altamira Talleres Grificos, p. 115.

234 1bidem. Art. 115, p. la7.



El perfodo durante el cual el transportista es responsable del
dajio causado se limita a las operaciones de embarque 'y desem~-
barque, (Art. 115), (285), serd responsable del dafio o perjui-

cio causado durante el transporte:

1° Por muérte, lesiones o cualquiér otro dafioc corporal sufrido
por el viajero.

2° Por destruccidn, pérdida, ‘averia o retraso de las mercan--
cias y de los equipajes facturados o de mano. (286)

LIMITES DE RESPONSABILIDAD.

Las indemnizaciones en favor del viajero serdn las siguienteé:

1°.~ Por muerte o incapacidad total permanente, doscientos mil

pesetas (200.000.00 pesestas).

2°,- Por incapacidad parcial permanente, hasta el limite de —-

cien mil pesetas. (100,000.00 pesetas).
3°.~ Por incapacidad parcial temporal, hasta el lImite de ein-
cuenla wil pesestas, (5U,UU0.U000.00 pesentas). (287)
Las indemnizaciones respecto a la carga o equipaje facturado o
de mano, serdn las siguientes:
a) Por pérdida o averia en la carga, hasta el 1imite de qui-

nientas pesetas, (500.00 pesetas), por kilogramo de peso~

bruto.

285 Ibidem. Art. 115.
286 Ibidem. art. lio.
287 Ibidem, art. 117.
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b) Por pérdida o averia'de equipajes facturados o de mano,-

hasta ‘el limite de diez'mil pesetas, (10,000.00 pesetas)

por -unidad.

Si la carga okequipaje factu:ado o de mano se‘transporta’ba)uv

manifestacidn de valor declarado, aceptido’por el transportis

ta, el limite de la responsabilidad corresponde a:ese valor.-
(288).

ART. 119,~  Son indemnizables los dafos que se causen a-

-las. personas o a las cosas que ce encuentren en la super

ficle terrestre por accidn de la aeronave, en vuelo o en
..tierra, o.por cuanto de ella se desprenda o arroje.

Las indemnizaciones debidas, por aeronaves y accidente, ten--

dréin las limitaciones siguientes:

1.~ Para aeromaves hasta de 1000 kilos de peso bruto, seiscieg

tas mil pesestas (600,000 pesetas).

2.~ ‘Seiscientos mil pesetas, mds cuatrocientos ochenta pese-
tas por kilo que exceda de los mil, para aeronaves que —

pesen mds de mil y no excedan de seis mil kilograwos.

3.-  Tres millones de pesctas, mis tresclentas catorce pese—-
tas por kilogramo que exceda de los seis mil, para aero-
naves que pesen mids de seis mil y no excedan de veinte -

mil kilogramos.

4.~ Siete millones cuatrocientas mil pesetas, mas ciento —-~

ochenta y gels pesetas por kilogramo que exceda de los ~

288 Ibidem, Art. 118



veinte mil, para aeronaves que pesen mis de veinte mil-

¥y no exceda de cincuenta mil kilogramos.

5.~ Trece millones de pesentas mis clento veinte pesetas por
kilogramo que exceda de los cincuenta mil, para aerona--

ves que pesen mids de clincuenta mil kilogramos.

Se entilende como peso de la aeronave, a los efectos de este -
articulo, el miximo autorizado para el despegue en el certifi

cado de aeronavegabilidad de la aeronave que se trate.

Las indemnizaciones por muerte o leslones de personas, se -—-—
ajustardn a lo dispuesto en el artfcule 117, incrementadas en
un veinte por ciento. 51 fuesen varios los perjudicados y la
suma global de los dafies causados excediera de los limites an
tes citados, se reducird proporcionalmente la cantidad que ha

ya de percibir cada uno.

No obstante, las indemnizaciones debidas por dafios a las per-
sonas gozardn de preferencia pdio ci COUDG CGia TIGPCCES & ---
cualquier otra exigible por el siniestro, si el responsable -
no alcanza a cubrirlas todas. (289).

LIMITACION DE RESPONSABILIDAD EN ITALIA.

Por decreto del Presidente Italiano del 7 de marzo de 1987, -

289 Tbidem. Art. 119,
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(efectivo’el 8 de junio'de 1987), los limites de responsabi-
liAad de los ErénsportistaE que operan vuclos domésticos de-
pasajeros, su equipaje y mercancias dentro del territorio --
italiano y aquellos operdores que causen dafios a terceros en
la superficie ha side 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 Internacional para convertirse a las monedas -
naclonales de acuerdo con los métodos de va;uaéién aplicados

por el Fondo Monetario Internacional. (290)

29y - Comicé Leg.:rl IATA, 76a. Asamblen Menrreal, 17-18, septiembre 1987, p.
3 cc) L Agenda 3. :



RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL

CONVENCION

Convencldn de Varsovia de 1929

Trotocolo de La haya de 1955

Protocolo de Guatemala de 1971

Protocolo de Montreal de 1975

Coivenio de Montreal de’ 1966

GUADRO 2-8

TABLA 1.

$125,000 FRANCOS POIHCARE
(8,300 D.E.G.), Protocolo
No, 1, 1973,

350,000 FRANCOS PTNCARE -
(16,800 D,E.G,) Protucolo
R, 2, 1975.

1'500,000 FRANCOS POINCARE
(100,000 D.E.G.) Protocalo
Wo. 3, 1975.

w
<
)

58,000 Ddlares Norteaméri
canos, - (excluyendo Costas
Legales).
75,000 Ddlares Novteaméri
canos, (Incluyendo Costas
Legales).



Ley de V{as Generales de Com

cidn.

(México).

unica~

CUADRO- 4-9

Por muerte o incapacidad -
total permamente, s=weso—e
(6,780 dlas de salario mi-
nimo general).

Por lesiones que ocasionen
incapacidad parcial perma-
NENLE; mwm=ommmem e i
{2,712 dias de salario mi-
nimo general).

Por lesiones que ocasicnen
incapacidad total temporal
(1,5000 dfas de salarfo mf
nimo general).

Por lesiones que ocasionen
incapacidad parcial tempo-
Tal, v e
(1,356 dfas de salario mi-
unime general),

89¢



CUADRO" 2-10

Ley sobre Navegacién Afrea del 21 o Por. muerte o lncapaclidad to-
de julio de 1960. (espaiia). tal permamente.. (200,000 ---
. pesetas).

Por 1incapacidad parcial per-
manente, hasta el limite de-
{100,00 peseras).

Por incapacidad parcial tem-
poral, hasta el iladte de -~

(50,000 pesetas).

Ley de Navegacibn Aéfen,l;aliaha | . 100,000 D.E.G.

 D.E.G.:  SIGNIFICA DERECHOS ESPECIALES DE GIRO, CREADO ¥ DEFINIDO POR EL FONDO MONETARTO —--~
: INTERNACTONAL.

s/c: SIN CAMEIO.

697



RESPONSABILIDAD EXTRACONTRACTUAL

CONVENCION
Convencidn de Roma de 1933
Convencidn de Roma de 1952

Protocolo de Montreal de 1978 que
modifica la Convencidn de Roma de
1952

Ley de Vias Generales de Comunicacién,
México,

Tey :Sobre Navegacifn Adrca Jdel .21 de Julio de
1960. (Espafia) :

CUADRQ 2-11

TABLA 2

$200,000 FRANCOS
POINCARE

500,000 FRANCOS
POINCARE

125,000 DEG.
(1,875,000 FRANCOS
POINCARE)

12,500 pias de Salario
Minimo General Vigente

Para aeronaves hasta -
de 1000 Kilos de peso-
bruto, 600,000 Pesetas

600,000 Pesetas, mis -
480 Pesetas por Kilo -
que exceda de los 1000
para aeronaves que --
pasen mis de 1000 y -~
no excedan mis de 6000
Kilogramos.

QLT



SE ENTTIENDE COMO PESO DE LA AERONAVE, EL MAXIMO AUTORIZADO PARA EL DESPEGUE EN EL CERTIFI-

CADO DE AERONAVEGAHILIDAD DE LA ARRONAVE QUE SE TRATE,

CUADROG 2-12

3'000,000 de pesetas, mis
314 pesetas por kilegramo
que exceda de los 6000, -
para Aeronaves que pesen-
mis de 6000 y no excedan—
de 20,000 kilogramos.

7'400,000 pesetas, mis --
186 peseras por kilogromo
que exceda de los 20,000,
paAYQ Aevonaves gue pesen-
mis de 20,000 y no exce--
dan de 30,000 kilogramos.

13'000,000 de pesetas, --
mds 120 pesetas por kilo-
gramo que exceda de los -
30,000, para aercnaves -——
que pesen mis de 50,000 -
kilogramos,

1L
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SERVICIOS DE
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TEMA - 1IL
1. SERVITIOS DE BUSQUEDA, ASISTENCIA Y SALVAMEXTO.

1.1. - CONCEPTO.

El profesor Hamilton estima que’"La asistencia y.el salvamen-
toc en el Dereého Aéréo“ éomérenden el conjunto:de medidas y -
reglas legales sobre la coope;acién que deﬁe prestarse en-ca-
so- de pérdida o accidente a -una aeroha;e‘y,n las pefsanns o -

cosas abordo de ella. (1)

El Convenio de Aviacidn Civil Internacional de Chicngoi cele~-
brado el afio de 1944, establece en el Apéndice II, Art, 25; =
Aeronaves en peligro, la obligacidn de auxiliar al decir éue:
"Todo estado contratante se compromete a proporcionar toda la
ayuda que le sea posible a las aeronaves que se hallen en pe-
ligro en su tevritorio y, sujetas a la vigilancia‘dc 5US pro-
pias autoridades, a permitir que los propietarios de las aero
naves o las autoridades del Estado donde esté matriculada la-
aeronave proporcionen ia eyuda gue lae rircunstancias exigan.
Todo Estado contratante al emprender la bilsqueda de aeronaves-
pérdidas, participard en las medidas coordinadas que puedan re

comendarse oportunamente conforme al presente Convenio". (2)

, Santiago de Chite, 1950, p. 563, -
eitados por Ylementaos de Derecho Aerondutico",-
3a, edicidn Talleves Grd la Universidad det Pazitico, p. 167,

2 SZEKELY ALBERTO: Isstrusentos Fund les de Derecho Internacional Pa
blica", Tomo 111, Ja. edicidn, Direccién Geveral de Fublicaciones, UN-
AM, México 1981, p. 1191,

COHVENGION SOBRE AVIACION CIVIL IRTERNACIOHAL.




Asi mismo el citado apéndice en el capitulo VI, Normas 'y Medi
das recomendadas en el articulo 37°, sobre la adopcidn de nor
mas y procedimientos internacionales, determina el compromiso
de todo Estado contratante a colaborar com el fin de lograr -
la mayor uniformidad posible en reglamentos, normas, procedi~
mientos, etc., en los diferentes campos de aerondutico, com--
prendido en su inciso K, a las aeronaves en peligro e investi

gacidn de accldentes. (3)

El artfculo 25 de la Convencidn de Chicagn se encuentra desa-
rrollada por el anexo 13 de dicho Convenio que establece las-
normas obligatorias, asI como los métodos recomendados inter-
nacionales, en materia de busqueda y salvamento de aeronaves-

accidentadas. (4)

Firma: Chlcage, 7 de Diciembre de 1944.
Entrada en Vigor: & de Abril de 1957,

ART. 25.- Aeronaves en Peligro.

Los Estados Contratantes se comprometen a proporclonar lao ayuda que les
sea posible a las aeronaves que sc hallen en peligro en su territoric y
a permitir, de acuerdo con dds Tegulaciones de sus propias autoridades-
del Estado en que estén matrfculados, proporcionen la ayuda que las cir
cunstancias exijan, Todos los Estados contratantes, al emprender la -~
biisqueda de acronaves perdidas, colaboracién en las medidas ccordinadas
que en su oportunidad se recomicnden de conformidad con esta Convencldn,

3 Ihidem Art. 37, Convencidn de Chicago.

4 Anexo 12 al Convenio selire Aviacidn Clvil [uternacional, 6a. edicién --
1975, Documento OACL. 612001, p. 9



OBLIGACION DE AUXILIO.
ASISTENCIA Y SALVAMENTO.

DERECHOS A PRESTACIONES.

Estos conceptos provienen del Derecho Maritimo, que antes de-
aparecer como tal y por consiguiente como norma: juridica,. de-

vino a su vez de elementales principios humanos 'y morales,

La asistencia es sindnime de prevencidn de un sinlestro, con-
la condicifn de que E&ste se presente como inminente. El sal-

vamento, es la avuda, la reparacitn en lo posible del dafio pa

ral paliar sus consecuencias.

Cabe acatar aqul que mientras la asistencia tiene por objeto-
prevenir un siniestro considerade como inminente, ¢l salvamen
to, posterior a la asistencia, persigue la reparacién de los-

datios producidos o la atenuacifn de sus consecuencias.

La asistencia o salvamente pueden revestic divereas facetas —~
segln las circunstancias. asI tenemos el casc de 2s5istencia-
para aeronaves en tierva, que puede realizarse por intermedio
de otras aeronaves, bien sea con la finalidad de rescate, re-
conocimiento. El caso de asistencia para aserenaves en el ~—
mar, que puede ser proporclonada por huques o tambidn por ae~
ronaves a otras aeronaves, y por Gltimo, el caso de asistep~-
cia para aeronaves en apuas internas, como rios, lapos, repre

83§, etc.



OBLIGACION DE DENUNCIA.~ Existe la obligacidn de denunciams -
el hecho en caso de accidente o extravio de la aeronave, co--
rrespondiendo tal deber a toda persona que vea o tenga conocj
miento de una aeronave que est& en esas condiciones, o de res
tos de cosas, personas o del miswo aparato, que permitan supe
ner debfan estar abordu. Esta normaz comiin en toda clase de -
legislaciones, convenlos y acuerdos, impone ademds la obliga-
cion del cuidado de los restos para evitar delitos de hurto,~
rapifia.

OBLIGACIONES DE INVESTIGAR.~ E1 Convenio de Chicago, en el ~
Art, 26 sobre investigacidn de accidentes, obligs 2 Tos Esta-
dos contratantes a investigar las circunstancias de un accim-
dente si es que éste ha tenido consecuencias de cualquier In-
dole o ha causado dafios si la aeronave es extranjera.

Dicha investigacidn deberd ajustarse, de ser posible, a los -
procedimlientos y normas recomendadas por la 0.A.C.T.

El mismo artfculo indica que se permirird al Estado donde es~
t& matriculada la aeronave el envio de observadores para gue-
asistan a la tavestigneidn que se realice, asi comn deberd --
ser informado de los resultados de la mencionada investiga—-—-
cidn.

En ¢l srtfculo 3 del anexo 12 del Convenio sobre Aviacidn Ci~
vil Internaclonal, se egtablece que los Estddes contratantes—

delimitardn las dreas de biisqueda y salvamente, de los cuales



son vresponsables, estableciendo un' centro coordinadoy de sal

vamenta en cada una de ellas. (5)

Se determina asi mismo que 1qs Estadé#‘déﬁéﬁép poder reque~~-
rir de sus autoridades locales, y dé”éédééTiééjbarcos y aero-
naves, una cooperacién completa eh~l§1b654u§4a y ;aivamenco,—
y proporcionar el bienestar:a los sobreviviéptes de los accl~

dentes de aviacida.

Se establecen ademds de medios de comunicacidn o detetminar -
de parte de los centros coordinadores de salvamento, los equi
pos de las brigadas de salvamento, los registros que deben -~
1levarse, los procedimientos preparatorios y los a seguir du-
rante la blsqueda y salvamento, tantp por los centras coordi~
nadores comn por las brigadas de socorro y las personas encar
gadas de estas dltimas, ea el lugar del accidente, los proce-
dinfentos a seguir por los pilotes al mando de acronaves que-
observen un accidente o intercepten llamudas & mensaje de pe-

ligro, las seflales de bisqueda y salvamento.

Corresponde destacar por su importancia la recomendacidon del~

Anexo 12, seglin la cual cadz Estado contratante deberd autori

zar @ sus centros de coordinacidn de salvamento para gque so-

liciten de otros centros 5

milarves la ayuda que sea necesaria

5 Normpas 5 Métodos recomendados {nternacionales, visqueda ¥ salvamenta, -
Anexo 12 al Convenilo sobra Aviacién Civil Intvrnacionsl, Documento Jurf
dico, OACT, 41 2001,




incluso aeronﬁves,xpersénal y- equipo, 'y para que concedan -~~~
cudlquier permiso necesario para el vuelo de las aeromaves en
cuestidn, entrada y trinsito en su territorio, y para que ———
efectlien los arreglos necesarios con las respectivas autorida
des aduaneras, de inmigracidn y otras, con objeto de facili~~
tar la entrada y trinsito de las acronaves, personal y equips

que se proporcionen, a los fines de la bisqueda y salvamento~

(capitulo 2},

CONVENIOS INTER&ACIONALES SOBRE ASISTENCIAY SAKVAMENTO.YJ

CONVENIO DE BRUSELAS. 1910.- (6)

Llamado tambidn de Asistencia y Salvnﬁen:a‘de qyién}§ por-avig
nes en ¢l mar, donde se contempla la obligacidn.de ayuda mﬁtﬁa
entre capitanes de navio y comandantes de aviones, en caso da=
siniestro iuminente en el desempefio de sus funciones. No se ~
menciona en dicho Convenio los casos de aerounaves perdidas o -

peligro en tierra.
CONVENCION DE PARIS DE 1919. (7)

Como en el Convanio de Bruselas no se coniempla la asigtencia~
y salvamento para las aeronaves en peligro en tierra o acciden

tadas, pero se establece el derecho de las zeranaves de los ~-~

) GILDEMESITER MARTY ALFREDO: Elementos de Deretho Aeronfutico:, 3a. =
edleidn Talleres Grificos de la Universidad del Paclflcn, Lima 1984, =~
p. 170,

7 Thidem.



Estados contratantes de ser 2sistidos en caso de riesgo por-
orras aeronaves, regulindose ademds, el salvawento de.log =-
aparatos perdidos en el war, salvo acuerdo en contrario vy .-

segdn el derecho maritimo.
CONVENCION IBEROAMERICANA DE 1926, (8}

Se adoptaron los mismos principlos, en lo-que se refiere a -
asistencia y salvamento que en la Convencidn de Parfs de.-—-

1919. El acuerdo se firmd el 1° de noviembre en Madrid.
CONVENIO PANAMERICANO DE LA HABANA DE 1920.

El articulo 26 de dicha Convencién estab;ece que:s "En lo -~
que concierne al salvamento de la aeronave que naufragara en
el mar se aplicardn los principios de Derecho Maritimo en au
sencia de otros arreglos en contrario". El gran mérito de -
esta convencidn radicé en que segln sus articulos 27 y 29; -
dispone el derecho a todo auxilio posible para las aeronaves
de cualquier estado, decretando al mismo tiempo la obliga---
cifin, tanto para los Estados contratantes, como para los no—
contratantes, de proporcionar auxilio a todas las aeronaves-—
que se eucuentfeu en pelligro. La Convencidn de Paris de 1919
v la Iberoamericana de 1928, sdlo crearon obligaciones para-

las partes contratantes.

8 Sbidem. p. 170
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- COstﬁib "DE;}SRUSELAVS DE"1938.
Los principiqs Juridicos que se aplicaron durante mucho tiem
,ﬁo; pﬁfa,lﬁrpréstacién de auxilios En el mar a persohas o cg
sas eﬂ peligro, fueron los 5e1 Derecho Maritimo, pese a la ~
existencia de la aeromave, cuyo desplazamiento se efectuaba -
en otro elemento y que por 'su estructura constitufa otro ti-

po completamente distinto de socorro.

En efecto, los convenios celebrados, come los mencionados en
parrafos anteriores, se aferraron a estos principios que no-—
s6lo {mportaban para el Derecho Aerondutico un defecto de na
cimiento sino que significaban la prescindencia del estudio-
de otras situaciones que requerian de una norma que ias regu

laran.

La Convencidn de Bruselas de 1938, sobre la "Asistencia y -~
Salvamento de aeronaves o por aeronaves en el mar", impone -
la obligacidn a las aeronaves y buques, de prestarse auxilie
en caso de accidentes y posibilidad de pevderse en el mar, -

fijando el derecho a la correspondiente indemnizacidn, (9)

9 BAUZA ARAUJO ALVARO: Del Accidente Aviatorio ¥ su Problemética Jurfdi-
cis Coleccién de Estudios Jur{dicos, Velumen 111, trabajos de Derecho-

Aeronfutico y del Espacio, Stelvio y Matilde de Herndndez Editores, --

Madrid 1981, p. 116.
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ASISTENGIA, DEBER DE PRESTARLA Y CASOS EN QUEVCESA LA
OBLIGACION, -~ 7~ s

Para la aplicacidn del presénte Convenio se entiende par asis
tencla todo auxilio que puede ser prestado a una persona que—
se encuentra en el mar‘en peligro de parecer, aunque silo sea
dando aviso, tenidas en cuenta las diferentes condiciones con
arreglo a las cuzles se desenvuelvan las navegaclones mariti-
mas y aérea. (Art. 2, inciso 3). En este inciso el concepto-
de salvamento estd inclufdo en el de asistencia. Dentro del-
mismo artfculo, su inciso 4° indica que: "La obligacidn de —-
asistencia no existe sino cuando la aeronave o el buque se -~
encuentran en viaje o proximos a partir, y siempre que resul-
te razomablemente posible para ellos el prestar un auxilie --
Gtil", E1l inciso 5° libera de la obligacidn de prestar asis-
tencia si se tiene la certeza de que &sta es proporcionada --

por otros en condiciones mejores o semejantes. (10)

ASISTENCIA DE PERSONAS.- Se senaila la oblligacifin pava todo -
comandante abordo de una aevonave de prestar asistencia a —--
cualquier persona que se encuentre en el mar, en peligro de =~
parecer, siempre que pueda hacerlo sin grave peligro para la-

aeronave, su tripulacidn pasajeros u otras personas.

10 Ibiden. p. 171



(Art. 2°, inciso 1°), Eu el mismo artfcule, en su inciso 2°-
se Ilmpone la misma obligacidn para todo capitfin en buque, ~—-—
Ya prestar asistencia a toda persona que se encuentre en el-
mar en peligro de perecer sobre una aeronave o como conse---

cuencia de una averfa de la aeronave".

RESPONSABILIDAD Y PENAS.~ Los incisos 6° y 7° del artfculo-
2°, eximen de responsablilidad al propietario o al armador .-
del buque, o al propietarico explotante de la acronave, en -
caso de incumplimiento del deber de asistencla. malve que -~
hublese ordenado no proporcionarla. Las sanclones penales -
serdn las que figuran en las leyes de cada Estado contratan-
te,

INDEMNLZACIGNES.~ Por el articulo 37, se otorga el Derecho-
a una indemnizacifn para los salvadores, como una compensa--—
cidn por el gasto que haya sido necesario hacer durante la -

asistencia y por los dafles sufrides durante la operacidn.

Pierde su derecho 2 la indewnizacifin 2) gue sin astar obliga
do a prestar la asistencia, la hublere proporcionade sin ha-
ber obtenido un resulvado il al salvar personas o contri--

buir a salvarlas.

La indemnizacidn corresponderd pagarla al explotador de la -
aeronave asistida, o al propietario o armador del buque asis
tido, de acuerdo a las leyes nacionales o en los contratos ~

referentes al buque.



El importe de la indemnizacidn es de 50 mil frances por persg
na salvada,.y si qinéuna lo ha sido, de 50 mil en total. En~-
cualquier caso la obligacidn del explotante de la aeronave -=
tendrd: un ﬁﬁximo de 500 mil francos. En lo que se refiere al
propietario o armador del buque, se remite'el Convenio a los~
principios y regulaciones maritimas. Se estima para el pago-
el gramo oro de 65 y medio miligramos de oro égn ley de 900 ~
ml8sivos de oro fing pudiendo ser convertido en cifrgs:fedoﬁdés b

a cada woneda nacional.

En los casos de que la asistencia efectuada por varios buques
© aeronaves, implicara un total de indemnizaclones, superior-
a los limites fijados anteriormente, el Convenio ordena la re

duccidn proporcional de los mismos.

Los salvadores disponeun de 6 meses a contar desde el dia en -
gue tuvo lugar la asistencia para reclamar sus indemnizacio--
nes, debiendn procederse luego a determinar las respousabili-
dades. Los morosos sflo podrin ejercitar sus derechos sobre-

el importe no distribuide.
ASISTENCIA DL LA AERONAVE Y DE COSAS A BORDO DE LA MISMA.

Asi como el articulo 2° del Convenlo se establece is wbliga--

cidn de proporcionar asistencia o ilutentar el salvamento de -

las personas que se encuentren en el mar, en peligro de pere-
a0

cer, el articulo 4° se refiere preferentemente a la aeronave-—

o a las cosas que van abovrdo de la misma en el mar, vy en ~-—-



peligro de perderse fijando una remuneracidn, para el.buque-

o la aeronave que hdya prestado la asistencla, de acuerdo a-

bases que se mencionan a continuacidn.

Dicha remuneracidn tendrd en consideracidn:

a)

b)

El &xito obtenido, los esfuerzos y el mérito de aque~-
1los que han prestade auxilio, el peligro corride por -
la aeronave asistida, sus pasajeros, su tripulacidén y-
cargamento, por los salvadores y por la aeronave o bu~
ques guxiliadores, el tiempo empleado, los gastos y -~
perjuicio sufridos y los riesgos de respousabilidad o-
de otra clase corridos por los salvadores, el valor ==
del material expueste por éstos, habida cuenta, en su-
caso, de la actitud especial del asistente,

El valor de las cosas salvadas, (inciso 1°). El inci-

so 2° del articulo referido, condiciona la remunera---

cidn al éxito de la asistencia o salvamento.

La remuneracién no podrd exceder del valor de los bienes sal

vados, debiendo entregarse ain en ¢l caso de que las aerona-

ves o buques auxiliares pertenezcan al mismo explotader, pro

pletario o asegurador.

Si hubiera concurrencia de salvadores al reparto de la remu-

neracidn, se hard de acuerdo g inciso 1° del articulo que -~

comentamos.
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Por filtimo, en el inciso 6° se afiade que:. "Las 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 propietaric o el armador-
del buque el derecho de ampararse en la limitacién de respon-
sabilidad establecida para €l en las leyes o convenius en vi~

gor en materia de asistencila y salvamento martitimos". (11)

DISTRIBUCION EN CGASTOS EFECTUADOS POR LOS ASISTENTES Y DISTRI
BUCION EVENTUAL DE LA REMUNFRACION ENTRE EL EXPLOTADOR Y EL -
PERSONAL DE LA AERONAVE.

El artfculo 5° del Convenio de Brusclas dice que, en el caso~
en que se haga obligatorio el pago de las indemnizaciones, --
de acuerdo a los articules 3° y 4° del Convenio, se podrd --—-
efectuar una distribucidn equitariva sohre las bases y con —-
los 1lImites fijados en los mismos, as{ como con arreglo a los
gastos realizados y dafos sufridos. El articulo 6° establece
que de acuerdo a las leyes nacionales serd regulada la discrd
bucidn eventual de la remuneracidn entre el eaplotader ¥y el-

personal de la aeronave.

11 Ibidem. p. 173,



ASISTENCIA Y SALVAMENTO A LA VEZ DE PERSONAS Y BIENES.

En este caso, en el articulo 7° se estima que: "El salvador~
de personas tiene derecho a una parte equitativa de la remu-
neracidn acordada por el salvamento de bienes, sin perjuicio
del derecho a indemnizacién que le corresponde a tenor del -

articulo 3°%.
PERDIDA O REDUCCION DE LA INDEMNIZACION O REMUNERACION,

Segin el articulo 8%, en su inciso 1, no habrd lugar a indem
nizacidn o remuneracidn, si se hubiese proporcionado asisten
cia o salvamento a pesar de la prohibicidn expresa v razona-

ble del asistido o salvado.

El inciso 2° del mismo articulo indica que la indemnizacidn-~
o remuneracidén podrd@ reducirse o suprimirse, si por culpa --
de los salvadores se ha "hecho necesaria la asistencia o sal
vamento, han aumentado los dafios o se han hecho responsables
de wtubos, hurtos, encubrimientos, o cualquiera otros actos ~

fraudulentos”.
PERSONA A CUYO CARGO CORRERA EL PAGO DE LA REMUNERACION.

£l arciculo 9° determina que:

I.- La remuneracidn exigible a consecuencia de operaciones
de asistencia operaciones de asistencia o de salvamen-—
to corre a cargo del explotador de la aeronave asisti-

da, o del propietario o armador del buque asistide, de



acuerdo con ias disposiclunes.de las leyes nacionales-—

o .de'los centrates relativos al bugue'.

El explotador de la aeronave podrd recurrir contralos
propietarios de las mercancias por la parte de la remu
neracidn que corresponde a la asistencia o al salvamen
to de tales mercancfas. Tal accidn podrd desaparecer-
o ser limitada cuando resulta que la asistencia o el -
salvamento de tales mercancias han side necesarios, --
como consecuencia de un hecho del explotador, que pue-
de originar responsabilidad a cargo de ésta y a favor-

de los propletarios de las mercancilas.

El propiletaric de las mevcancias podrd en todo caso., -
obtener la entrega de las mismas por el explotador, o-
el levantamientode los embargos que hubiesen sido.efec
tuados, abonando la parte de remuneracidn correspon—--
diente a la asistencia o salvamento de sus mercancias,

o afianzando el pago.

La accidn del propletario o del armador del buque con-
tra los propletarios de las mercancias queda sometida-

a las reglas maritvimas.

BIENES EXCLUIDOS PARA EL CALCULO DE LA REMUNKERACION.® -

Los efectos personales y equipajes de la tripulacidn y pasa-

jeros, asi como los objetos transportados segln el régimen -
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de ias Convenciones Postales o de acuerdos referentes al ser
vicio de correspondencia, no deberdn ser considerades come -
bienes, ni para el cdlculo de la remuneracidn ni. para las =--
aéciones a ejercitar.

POSIBILIDAD DE MODIFICACION DE LOS CONTRATOS DE ASISTENCIA Y
SALVAMENTO OTORGANOS BAJO LA INFLUENCIA DEL PELIGRO.

El contrato de asistencia v salvamento que se otorgue en el-
momento y bajo la influencia del peligro, podrd ser modifica
do por el tribunal a solicitud de una de las partes, si esti
ma que las condiciones pactadas no son equitativas y singu--
larmente cuando la remunerascidén resulte, en un sentido o en-
otro, notahlemente desproporcionado a los servicios presta--

dos.

TRIBUNAL COMPETENTE.- El articulo 13° se refiere a los tri-
bunales competentes. En su inciso 1° se establece que las -
acciones por cobro de lndemnizacidn o remuneracidn, serdn —-
entabladas a eleccidn del actor, bien ante la jurisdiccién -
del territorio del domicilio del dewmandado, o en el territo-
rio en que han sido efectuadas las operaciones de nsistencia
y salvamento, y si ha habido embargo de la aeronave o de la-

carga, ante la jurisdiccidn del lugar del embargo.

En el inciso 2° del mismo articulo, se faculta al demandado-
para que en los casos en que diferentes salvadores actuen en

jurisdicciones situadas en palses distintos, haga constar --



antecada uno de-ellos, e conjunto de reclamaciones y crédi
tos, a fin .de evi‘;af que’ sean excedidos los limites de res--
ponsabilidad.
~.CONCEPTQ DE :EXPLOTADOR.-. Para el Comvenio de Bruselas, "Ex-
) plo‘tadox‘ de 1a aeronave" (12) es toda persona que tiene la disposi

_cidn de ella o que la usa por su propia cuenta.

$i’el nombre del explotador apareciera inscrito en el Regis- -
tro»'Agronﬁutico u-otro documento oticial, el prupletario, -

salvo prueba en’ contrario, serd considerado -como explotador.

;OTRAS DISPOSICIONES.- E1 Convenio tiene otras disposiciones
que/ se refieren a la prescripcidn de acclones, excepcidn en-
. el caso de buques, y aeronaves del Estado, campo de aplica--

cidn del Convenio.

‘ PRdYEC’I‘O DEL CITEJA SOBRE ASISTENCIA Y SALVAME&TO DE AERONA-
VES O POR AERONAVES EN TIERRA. i E
Este proyecto viene a .ser u;\ comp}e@gnfg del Cokn;vepriro de ==~
Bruselas de 1938, que le sirvio de base.' En el mismé, 1a ';',
asistencia y salvamento gque comprendén otro Ambito, abarca -
"135 zonas notoriamente desproviécas de todos medios norma--

les de asistencia y de socorro, y cuyos limltes serdn deter-

12 Ibtdem. p. 17¢
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‘minados: por los Estados, en cuyo territorio se encuentra'

El proyeétn oblipa a los Estados contratantes a fijar los 11~
mites de las zonas de que hemos hecho referencia, a comunicdy
serloa los otros Estados, asi como a poner en su conocimien—

-to-la supresifn, modificacidn o creacidn de zonas.

EL Comité Jurfdico de la OACI, ha incluldo en su programa de-

”trabajq el estudio de estos puntos. (13)
-~ CONVENIO DE AVIACJON CIVIL INTERNACTIONAL DE CHICAGO de 1%44.

Al iniciar este capitulo hemos comentado algunusrde 10§ —mmes
articulos del Convenio de Chicago, que hacen referencia con--

creta a la asistencla y salvamento.

El anexo 12.al mencionado Convenio (l14) se titula, "Bidsqueda-
y Salvamento", y fue aprobado el 27 de Mayo de 1980, despuds-
de serios estudlos, por el Departamento de Bisqueda y Salva~-

meate de la 0ACT, 14 Comisidn Aerondutica y el proplo Comsejo.

Ermendada en 1952, tiene aplicacién desde el 1° de enero de --
1953 para los Estados que lo han aprobado y para los que no -
han notificado su disconformidad total o parcial. En dicho ~

anexo se dictan normas para la coordinacidn, el establecimien

13 BAUZA AKAUJO ALVARO: Del Accldente Aviatorio y su Problemdtica Jurfdi-
ca, Coleccian de Es Ludxos Jurfdicos, vVolumen ILL, Trabajos de Uercchu-
Aeruqéut!co v dvl Espaclo, Stelvio y Matilde Herndndez, Edftores. p.
122,

14 Anexu 12 al Convenlo seobre Aviacién Civil Internaclonal, Normas v Méte
dos recomendados internacionales, "Bisqueda y Salvamente, 6a. edleidny
Marzo 1975, Documento OACIL, 41 2001.
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to, mantenimiento y actuacidn de los servicios de bisqueda y
salvamento en los Estados contratantes, mares, zonas peligro

sas, etc.
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TEMA 1V
1. LAS ESYADISYICAS EX 105 ACCIDENTES AFRFOS.

El sentido de los datos estadfsticos referentes a los acci--
dentes areos es una cuestidn del mayor interds para todes -
los que intervienen en la navegacidn y en el transporte aé—-
reo. Constructores, empresarios, aseguradores, pilotos, or-
ganismos aeronfuticos e incluso usuarios obtienen de la esta
distica las consecuencias precisas para el mejoramiento del-
material, instalaciones o bien su aptitud ante determinados-

servicios, compaiiias ¢ tipo da acronaves.

Ahora bilen, esa wisma diversidad de intereses es causa de --—
que para cada uno de los clementos que intervienen en-la na-
vepacidn aérea, la estddistica deba formularse desde distin-

tos puntos de vista, y asi:

Para el asegurador, lo que intercsa es la frecuencia de acci
dentes de un determinado tipo de avidn y en las diferentes -
compafifas y usos, con objeto de fijar la prima wis apropiada
aunque ¢a realidad parece ser el mis interesado en la obten~
cién de los datos referentes a toda clase de accidentes, =---—
puesto que, como veremos mds adelante y e¢s ya sabido como ma
terial general, la estadIstica constituye una de las mis im~
portantes bases de trabajo y cdiculc paraz 1n obtencidn de -~
las primas de los seguros. Por esa relacifn tan estrecha --
que suele existir entre ambos, no puede parecer extrrafc que-

dediquemos tales datos.



Para el Constructor, delimitar aquellos casos de accidentes—
debidos al material en los diferentes tipos de avién, sepa--
rindolos de los que tienen por causa las fallas personales,-
meteorologfa, Insuficiencia o defecto de las ayudas a la na-

vegacidn.

Para las compaiilas aéreas, quizd obtener el porcentaje o ta-
sa de accidentes de todas y cada una de las causas a que pue
den ser debidas, para obrar en consecuencia en lo que 2 mate
rial, personal y serviclos se refiere, y para el usuario, la
generalidad o totalidad de los accidentes habidos, con su -—-
adecuado porcentaje respecto al transporte, dato que consti-
tuird un factor positivo o negativo para su presunta utiliza

cifn,

Quizd por estos mismos motivos y tenlendo en cuenta los dife
rentes intereses en juego, suelen ser variadas las formas de
estadisticas cuando de establecer el porcentaje de acciden—-

tes se tratd.
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2. CLASES DE ESTADISYICAS.

Ep ocasiongs, se establecen las estadisticas en relacidn con -
el niimero-de aviones accidentadas. Este c¢riterio suele zer -
engaﬁoéo, puesto que ni es lo mismo que en-dos afins diferentes
ée huyan producido el mismo ndmerc de accidentes, cuando en -
qno’se'ha volado el doble que en otro, ni tampoco puede serlo
el que en uno de’ los afios hayan muerto cuatro veces mds pasa-

jeros que en el otro,

Otras veces se basa la epsradistica, relacionando los acciden-
tes con el niimero de horas voladas, lo cual tampocoe resulta -
muy exacto, plies ése nimero de horas depende en una buena par

" te de la velocidad de las aeronaves.

Suele ser conveniente la distincidn entre accidentes mortales
y no mortales, lo cual, si puede ser Interesante para los ase
guradores e incluso para. los futuros viajeros, nada indlca -~

respecto a la seguridad del transporte aéreo.

Algunas estadisticas vienen C]ﬂg1f10ndLg on stencifn. g las --—
distintas clases de vuelo y asi apirecen lng aucidentes divi-
didos en los que se refieren a transportes adreos, aviacldn -
deportiva, trabajos aéreos, aviacidn militar, etc., cosda que,
por regla general, sélo puede interesar a los organismos rec=

tores de la aviacidn de los diferentes paises.

Clasificaciones también corrientes son aquellas que agrupan -

los accldentes atendiendo a la clase de transporte realizado,
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regular 'y no regular, nacional e interpacionai, etc.

El-criterio hoy' dia mis establecido y que permite la compara
cidn. de los accldentes agreos, tanto como los restantes me<-
dios de transporte como dentro del proplo transporte aérec -

a través del tiempo, es la denominada tasa de mortalidad.

Se entiende que tasa es el nlimero comiin no enteros de pasaje

ros muertos por cada 10 millones de pasajeros /kilémetro.

Es decir, esta tasa se obtiene dividiendo el niimers resultan
te de multiplicar los pasajeros transportados por. los kildme
tros fecotridos en total, por-el ndmero de muertos por acci-
deate en el perfodo de tiempo de gue se trate (generalmente-

un_afio).

V‘Héy que tener en cuenta, por otra parte, las dificultades -~
existentes pafa la realizacidn de las estadisticas., Wi to--
dos los estados cumplen exactamente en cuanto a la comunica-
cibn de datos se refiere, ni los apartados se realizin.con -
1la celeridad necesaria por estar sujetos a investigaciones -
lentas, ni por dltimo, siempre responden a la abosulta ver--
dad, al tratar a veces algunas empresas de desvirtucr estos-
accidentes ¢ bien de aminarar las reales consecuenrias prody
cidas en un equivocado afdn vy creencia de defender ari su -~

prestigio ante el piablico.

3. ALGUX0S RAaI0S CLSTABISTICOS.



CUADRO 4-1

Accidentes en los servicies neros requiares e iga que
surieron posajeros, 1566-1987.

tLos.datos de 1987 son preliminares; ndana disponibii
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§ | { - Numerq de muertos | Accidentes Nortales
] { | -por cada 100 mitlones | por cada 106 mitlonos - par ada 3100030
| Bumere e feoesseeserireeeieniiiag
Rumro de | pasajeros. | Pasajeros- | Pasajeros- | } i |
t ata Accidentes | munrtos | ka 1 owitta [ 1 i
] ............ -»--..-.n..]-««-. - [ ”"""“'"""l' | g l
! | I i b H
Eacluica L3 URSS { 1 1 1 i [ {
| 1 ] | { ! |
1968 36 | 930 | 0.30 0,48 § .63 | .97 6.331 0.40
1969 33| 965 } 0.28 | R PR 9,79 § 023 | 0.33
1970 2 700 | 0.18 | 0,29 { 0.41 0.67 1 s | 2.38
ot 32| a8 | 9.22 | 0,35 | 0S| 073} @7 0.3
1972 AN 1,209 § 0.2 | 0,42 4,57 § 9,92 § 0.34 4 943
! { ! i } ! |
! 1973 36 | 82 | 047 } o.ef Gl | c.77 4 .28 936
| 1974 29 | 1,269 2| (51 R 0:63 | 0.23 | 0,36
| 1975 21 (34 .08 | 043 { 0.28 | 0.45 4 047 | 0,22
| W78 201 34 0.12 | 6,15 | 0.26 | 0.4t} 2154 0,20
[ 1977 24 518 0.7 1 0.12 § 0.30 | 0,48 | .18 | 6,24
i i i 1
1978 25 54 0.09 0.15 | 0.29 | 0.67 | c.18 | [¥3
1979 n a7 0.10 216 | 0.3 | a.55 | 6.21 | 0.2¢
1980 2 até 0.09 o4 | 9.24 | 0.38 | 645 | 0.2
1981 21 362 6.0 0.06 | 0,23 | 0.37 § 0,14 } 2.20
ez | 2 764 0.08 0.3 § c.28 | .46 § 0.18 { 2,25
i ! i t
1983 | 203 B35 0.08 | .13 | 0.2t § 0.34 | 013 ) PR
1984 16! 223 0.02 } 0.03 | 016 § w2 | 010 } RN
1985 2| 1,086 0.09 | 0.15 | g.21 } 0.3 | 0.3 | 0.19
1986 17 331 | 0.03 § 0,94 | 015 | 0.24 | 0.07 | 6.14
1987 p+1 876 | 0.86 0.16 | 537 { 631} 842 | 0.18
! | | |
Incluida la URSS i | | i
1 | | !
1986 | 22 546 0.04 | 0.06 | n.d. | noe [N | onad
N toa? 1 kel 837 | 0.06 | 0.09 | n.dl { .d. | | a,

1.- Incluye dos colisiones en el atre que tiguran agui com cos accidantes

2,- Incluye una colision en el aire que figura come un accidente.
3.+ Incluye una colision en tierra gue figura fomo un aceidente.

FUENTE: BOLETIN OQACI. DE JULIO DE 1553,
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CEADRQ 4=

NUMERG DE PASAJEROS MUERTOS

EN SERVICIOS REGULARES
1400
1200 T
eoolld | LN/
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VLY
400
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8 79 80U B1 82 83 84 86 88 &7

200

(LOS INDICES DE ACTIDEMTES CORRESPONDEN
AL TRAFICO DE LOS EDOS. COMTRATAMTES DE
LA QACI, COMN EXCEPCION DE LA URSS)
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CUADRO 4-3

0.36
0.30
0.26
- .0.20
0.16
010
0.06

0.00

PASAJEROS MUERTOS POR CADA
100 MILLONES DE PASAJEROS-KM

IRSERNP=NVND
IR ARE

€8 89 70 71 72 7374 76 78 77 78 79 80 81 82 83 84 86 8¢ 87

{LOS INDICES DE ACCIDENTES CORRESPONDEN
AL TRAFIGC DE LOS EDOS. CONTRATANTES DE
LA OACL CON EXCEPCION DE LA URSS)




CUADROQ 4=4

ACCIDENTES MORTALES
POR CADA

o8

\
. \
0.4 K ) 7 \Jr_\
1 -

0.3 —t—

=+
e

0.2

a1

0.0 :
68 89 70 74 72 Y8 74 76 78 77 78 TS 80 01 62 83 £t 65 68 &7
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Kumero de-accidentes que han ocasionads muerics, nuteto de pasajeros muertos
¥ sobrevivientes par tipe de acronave en sorvicino regutares, 19801937,

(Total, internacionales y nacionales; ios gatss 1987 son preliminares)

i 1

Clasificacion 1980 1981 1982 1983 1584 1985 1924 1957} foral
e R LR e S TA TS ......‘.....v..».---“.v--.--.-..-.vu-”..--«.‘nu.n.-l
| i

Accidentes que hon ocaslionado | !
mucrtes { f
e turbarreaccion n & LN 14 2 i 18§ [
De turbohelice 4 10 0 7 93 n 12 [
Oe motor de embalo 7 s S - S H 30 LEINY
EREP B eesuan iesaa . g ......l ..\

Total 2 at 2 L 1% 2 25 { Wwa
i §

meteamaa. B R T R ] D eemranun . ‘ I}
t

Pasajeros muertos R . |
De turborreaccien 700 196 507 752 & 861 405 633 4,107 |
De turbohelice 84 152 - 152 a7 59 e 0% 22 1,162 |
De motor de erbalo 28 1% £5 . 17 2 3 12 200 }
Totat Bi4 362 764 209 223 1,066 54t 837 | 5,471 4
{Pasajeros sobrevivientes i
De turborreaccion 719 31,09 346 oy ;. 177 1% 2,684 |
Oe turbchelice " 7 s &7 39 24 96 15 383}
De motor de enbolo 3 13 - - 3 5 & 3 L
.................. capeen PEEE) FYSE erane eaees .“.,..‘

total g5 Ve 1,180 393 152 122 283 134 3,091 §
t

2.+ Incluye una colision on tierra entre dos turboreactores (11guia cein o SILT 3%cidnnre),
3.+ tncluye una colision en vuelo éntre dos aerongves de turbohelice (figurd cumd un solo eccidented.

FUENTE:  BOLETIN OACL. DE JULIO DE 1988.
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TEMA V¥

I. LA IXVESTIGACION EX EL ACCIDEXYE DE AVIACIOX.

El articulo 26 de la Convencién de Chicago, con el titulo ---
"“Investigaciones de Accidentes”, expresa: "En el caso de que
una aeronave de un Estado contratante sufre en el territorio -
de otro estado contratante un accidente que ocasione muerte o
lesi6én grave, o que indique graves defectos técnicos en la --
aeronave o en las instalaciones y servicios para la navega---—
cién aérea, el estado en donde ocurra el accidente abrird una-
encuesta sobre las circunstancias del mismo, ajustdndose en -
la medida en que lo permitan sus leyes a los procedimientos -
que pueda recomendar la OACI, se permitirad al estado donde --
esté matriculada la acronave que designe observadores para ==
estar presentes en la encuesta y el estado que la realice co~
municard al otro estado el informe y las concluslones al res-

pecto". (1)

El anexo 13 del Convenio raplamenra minuncd

dimiento de la encuesta propia de estos casos.

El estado donde ocurra un accidente de aviacidn, debe tomar -
las medidas del caso para garantizar la proteccidn de las ---

pruebas y la custodia de la aeronave accidentada, asi como de

mentos fundamentales de derecho Internacional -

1 SZEKELY ALBE
i . cidiclén, Direccidn General de Fubiicaciores. --

Piblico, T
. 1197




su-contenido, durante el tiempo. necesarlo para realizar la -

encuesta relativa al accidente, de acuerdo con las ne

del anexo- 3, (2)

Esto; weaios tienen pop‘objetu impedir que ocurran mayores. -
ﬂaﬁos:pof;eifaqcegobde perﬁunag,ﬁo Qunérizadas, ruhﬁs y dete
rioros, asi como. facilitar 1a Fonservaci&n mgdiante fotogra~
fias u otrosymediosiadecuédos, de toda'préqba iﬁporiante que

pueda borrarse o destruirse.

El estado dbnde haya ocurride el accidente debe acceder a la
solicitud-de la conservacidni del avién, sus restos y medios~
de prueba, hasta que los examine o'se haga cargoe de la custo
dia un representante del estado de hacricula. cuyo acceso de
berd ser facilitado por el Estado donde ocurrid el accidente
o hasta que éste tome intervencidén, sin perjuicio del dere--
cho del estado en cuye territoric sucedi8 el accidente, de -~
trasladar los restos, contenido o partes, a un punto donde -
pueda permitir el acceso si el acclidente hubiera ocurrido --
en una zona en-la cual el Estado considerc nn conveniente ~-
conceder el permiso .de acceso (capitulo 3°, Proteccidn de --

las Pruebas, custodia y traslado de la Aeronave).

2 Nowmas -y métodos recomendadus Internscionoles, lnvestigacidn de Acci
dentes de Aviacidn, ‘Anexe 13, 7a. Ed., Mayo de 1988. decumento OACI-
6/88, 5/P1/850.
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El estado donde ocurre un accidente estd obligado a notificar
lo al estado de matricula, en la forma mis ripida posible, -~
informindose acerca del tipo, naclonalidad y matricula, de la
aeronave. accidentada, nombres del propletario, explotador y -
arrenaaaﬁr, nombre del piloto, fecha y hora del accidente, lu
gar donde se encuentra la amronave, nimero de muertes y heri--

dos, etc,, también notificar al estade de fabricaciones. (J)

A su vez, el estado de matrfeula brindard, enla misma forma,-
la informacidn de que disponga respecto de la aeronave acci--
dentada; comunicande si se hard repreéentar en la ercuesta, y
para el caso afirmative, la fecha de llegada de su represen-—-—

tante.

La norma 3.1.3 del capitulo 3, parte II, agrega que al reci--
birse la notificacidn inicial del accidente de una aeronave -
con turbinas certificadas para operar con un peso mfximo de -
despegue de 5.700 kg. (12,566 libras), sin indicaecifnr de ﬁu;—
su paréicipacién sea innecesaria, el estado de fabricaclin in
formard al estado donde ocurrid el accidente si intervendrd -
en la cncuesta y en tal caso la fecha probable de llegada de-

su representante. (&)

3 Notificacidn de Accldentes / Incidentes, circular OACI 26%-4a%/127,

4 Anexo 13, Normag v Métodos

wcomendados Internacionates, Opclt. po4
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La encuesta para determinar las circunstancias del accidente,
debe ser realizada por el estdo en que occurra el siniestro, =
pero podrd delegar su realizacifn, total o parcial, en el es-
tado de matricula, debiendo facilitar la encuesta por todos -

los medios de su alcance.

--La norma 4.3.2, especifica el derecho dei estado . de. fabrica~~
cidn de nombrar un representante para que esté presente en la
encuesta de los accidentes sufridbs por‘aeronaves con motores
de turbina certificada para operar con un peso méximo de des-
pegue de mds de 5.700kps. (12.566 libras), salve que en la no
tificacidn inictal se indique que tal asistencia es innecesa-

ria,

El apéndice 1 del anexo 13 mencionado, especifica lcs puntos-
que debe comprender, siempre que sea posible, la notificacidn

posterior.

El apéndice 3 contiene los datos e informaciones que debe -——-
abarcar el "informe resumido”, sintesis del intorme propiamen
te dicho destinado o ser incluide en la "Recopilacidn de Acclk

dentes de Aviacidn" de la 0ACI.

A los efectos de la ¢ncuesta se llevard un registro de toda ia
informacién, se visitard el lugar del accidente, exaninindose
los restos de la aeronave, v tomard la declaracidn de los tes

tigos, silempre que todo cllo sea posible.



El estado de matr[cula'éodrﬁ ngmbrar un representante para -
que'asigta ﬁ la encuesta ; todo-estado contratante debe pro-
porcionar la informacifn que desee solicitar el que la reall
ce, en cuyo caso tendrd derecho a nmombrar un representante v

asesores para que asistan al estado de la encuesta,

Cuando no pueda establecerse claramente que el lugar del acci
dente se_ encuentra en otro estado, el estado de matr{enls —--

efectuard.la encuesta pertinente.

-;El-estado que realice la encuesta enviard al estado de matri-
cula ¥ a aquellos que estuvieron representados en la encuesta
sin pérdida de tiempo, un informe acerca de las conclusiones-
alcanzadas, el cual puede quedar restringido respec:io de es—-~

tos @iltimos Estados, a las cuestiones que puedan afectarlas.

S1 un estado realiza uma cncuesta sobre un aceidente y consi
dera que su resultado contribuird a la seguridad de la avia-
cign, tendrd interés técnico o servird para pravenir nueves-
aceldentes, deberd enviar tres ejemplaves del informe resumi

do a la OACI, para su divulgacion (parte T1I, norma 4.1).

Fsras obligaciones, que se aplican sin perjulcio de las nor-
mas establecidas de cada pafs, surgen de las normas de los ~
capftulos 3, 4, 5y 6 del anexo 13, el cual establece ademiis
una seriede Recomendaciones, las cuales de acuerdo con su ~-
naturaleza, no son obligatorias, seglin el valor atribuide a-

los métodos recomendados.



Entre estas recomendaciones, caben mencionar, por su aplica
¢idn general,  la que determina que todo estado contratante,
cuyas instalaclones o servicios de seguridad hayan sido uti
lizados 0. que normalmente podrian haber sido utilizadas'por
. la aeronave antes del accidente, debe facilitar al estado -
QQe realiza 1a cncuesta, toda la informacidn que-posea &l -

respecto’  (capitilo 4)

dimien;dé del pais que los realiza, sin perjuicio del cum--
plimfento de:las normas internacionales dictados por la ~--
- OACL:

,Esterrgaanmo. con el fin de facilitar las encuestas por -
las juntas o persbnas encargadas de las mismas, ha publica-

do sugerencias, informacién bdsica y procedimientos de ayu-

- da, los que figuran en el documento 6920~AN-855, "Manual de

Investigacisn de aAcridentes de Aviacifn". Alll se estudian
todos los factores que inceivienen en los wiswmos 'y los ﬁro—
cedimientos para determinar. el origen y las causas de los -

siniestros.
CUALIDADES DEL INVESTIGADOR.

La investigacién de accidentes de aviacidn es una tarea su-
mamente especiélizada que s5lo deberd encomendarse a perso-

nal adiestrado, dotado de muchas cualidades, entre las que-
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figuran como no menos importantes la predisposicidn a la-in
dagacidn minuciosa, la aplicacién a esta clase de trabajo,-

diligencia y paciencia.

El investigador debe tener buenos conocimientos prictices -
de la aviacidén y de los factores que intervienen en las —--
operaciones de aeronaves en general. La periéia técnica, -
la perseverancia y la 16gica son los elementos de que se -~
sirve su profesiGn; la modestia, la integridad y el respeto

por la dignidad humana son normas de conducta.
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TEMA VI

I. PREVERCIOR DEL ACCIDENTE AVEATORIO.
1.- TINTRODUCCION.

La aviacidn se asienta sobre una bagse de leyes y reglamentos,~
muchos de los cuales tienen por objeto mantener.e intensificar
ia séguridad, lo cual es especialmente ‘cierto.en el caso del. -
transporte aérec regular, que alcanzado niveles de ‘seguridad -
iguales a los del transporte piblico de supgr[icic‘ Esta mane
ré de abandonar la seguridad, que con frecuencia denominamos -
normas en materia de seguridad, es un elemento esencial de la-

aviacidn.

Dados los perjuicios de toda Indole ocasionados por los acci-—-
dentes de aviacién, es 16glco que haya sido éreocupacién cong--
tante de lus:gobiernos, organismos internaclonales piblicos y-
Vprivhdnc, estudlar todas aquellas medidas relacionadas, coﬁ la

forma de prévenif sintestros.

La investigacidn sobre las causas de cada accldente de avia---
cion, efectuadn inmediatamente de producido el mismo, tiende a
dicho objetivo, asi como a la mejora de la infraestructura te-
rrestre y sistemas de apoyo a la aviacifn, el estudio de la re

sistencia de los materiales.



2.- 'DEFINICION.

La OACI ha definido a la prevencidén de nccidentes como la de-

teccidn, supresidn o prevencién de peligros. (1)

Peligro: Situacidn, suceso o circunstancia gque puede dar lu-

gar a un accidente.’ {2)

Incidente: Todo suceso relacionade con la utilizacidn de una
aeronave, que no llegue a ser un aceidente, va que afecta o -

““pueda afectar 1a seguridéd de’ 1as oﬁeféciones {anexo 137.7(3)

Riesgo: conse:uenéia de aceptar.un peligro.

3.-. ARTECEDENTES.

Er sus comienzos, la-aviacidn estaba en manos de individdos,—
no existia ningin sistema organizadovparn el intercambio de -
informacidn sobre seguridad.  La primera guerra muﬁdial fue -
el estimulo para crear grandes industrias aeronduticas. La -
aviacidn se transformd en un recurso naclonal v se introduje-
ron criterior militares de performance y de fiabilidad. Se -
destinaron sumas cuantiosas puara la adquisicién de aeronaves,
y la tradicién de normalizacidn, aprobacidn ¢ modificacidn --

a la luz de la experiencia obtenida en las operaciones, pasd-

1 "Manual de Pravencidn de Accidentes"™, Pocumente OMCT8422-AN/923, la. ed.
1984, p.l
2 lbiden.

3 Con frecueneia se investipan los accidentes graves come si fuerdan accidentes.



a formar parte de la industria aerondutica. Subsiste actual-
mente la mayoria de esos criterios en lo tocante al provecto,

la construccién y las operaciones.

El vigoroso crecimiento.de la Aviacidn Civil a partir de 1945

ha exigido una mayor intervenclén de los gobiernos.

Los Srganos han constatado que es necesario intensificar los-
procedimientos de control que rigen disciplinas tales como ~~
proyecto, fabricacién y operacién. FEn todos.los aspectos, la
O0ACL ha desempefiado un papel muy importante en la coordina---

cién vy la normalizacién o nivel fnternacional.

El éxito de cualquier modalidad de transporte estd determina-
do en gran medids por el grado de velocidad, comodidad, econo

mia y seguridad que proporciona. El répldo crecimiento del -

transporte aéreo indica que en general, satisface las opera~-

clones del piiblico en estes aspectos,

El alto nivel de seguridad logrado en los Gltimos tiempos en-
las operaciones de las lineas aéreas regulares, no deberia ~-
ocultar el hecho de gue podrfan haberse evitado la mavoria de
los accidentes ocurridos. Esto sugiere que, en muchos casos,
las medidas de seguridad que se aplicaron pueden haber sido -~

insuficientes, se pasan por alto o se desconocian.

Mirando haeia el futuro, es preciso contar con mejores méto——

dos y programas de prevencidn de accidentes, puesto que los -
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peligros m&s evidentes v ficiles de evitar ya no existen, al-
menos en lo tacante a las lineas aZreas, los progresos-técni=-
cos en la aviacldn presentarin paligros‘nuevos o-diferentes.
En consecuencia, e¢s preciso que las actividades dg p;evencién
de accidentes se mantengan al tanto.de esqs~aconteéimientcs,—
para alcanzar el objetivo de reducir adn ﬁis el indice de ac-
'cidgntes‘

4,~ ﬁECESIDAD DE LA fR?QEN?[dﬁ DéTACdibENTES.
Los nccidén£e5 de aviaci6n’ocasionan pérdidas -importantes de-
recursoé Qitﬁles, ﬁ sca‘pérsonas y mate?iul. cﬁn todo, es. di-
fieil evaluar con precisidn el costo real de los acéidentes -
de aviacién. Desde el punto de vista financiers, los acciden
tes pueden resultar sumamente costosos debldo a las demandas—
de compensacidn, a los costos de remplazo de las aeronaves y-
a los efectos de la publicidad adversa. Los costos éociales-
son menos tangibles. No pueden cuantificarse ni el dolor de-
...... cc ¢ dooamigos, nl lus coslas que para—
la srocied:V\dr representa la pérdida de personas cal:Liicadasryr -

valiosas.

Con todo, un estado ha preparado un modelo {4) que proporcio-

na una indicacidn de los costos directos e indirectos de los-

4. Ibidom, p. &



ta

accidentes de aviacidn. FEste modelo es una guia para sus ta-

reas ‘de prevenvifn de accidentes.

En &1 se¢ examinan varios factores con el propdsito de determi
nar -los costos financiercs, aungue no seciales; de up. acclden

te de aviacifén. Estos factores son:

b Pdsajeros muertos y lesionados.

- Daﬁos'n‘las aeronaves.

~ Sdsqueda vy salvamento.

~ Investigacisn de gobierno y de cutidades no gubernamen-
tales.

- Seguros,

~- Repercusidn financiera para elyexPlotadur.

- Dafios  a la propiedad.

El costo de ln prevencidn de accldentes no puede ponderarse -
facilmente en funcidn de sus beneficios, debido a que aov ¢s -
posible determinar los accidentes que no ocurrieran como con-
secuencla de las medidas de prevencidn. Sin embargo, la pre-
vencidu do zecidentes significa con frecuencla una mavor efi-
cacia, ya yue su objetivo ¢s eliminar ervorves y deficiencina-

a todos los niveles. Como ejemplo, un gran explotador de ---

aeronaves halld que el tren de aterv je de algunas aerona--
ves en clertas ocasiovnes poiria ng replegarse despuds del des
pegue. Esto exigla arrojar el combustible y regresar al aetg
droma de salida. La investigacidn demostrd que los nicruinte

rruptores del tren de aterrizaje funcionaban nal debido a la-

presencia de humedad, Al cambiarse los interruptores por --—-



otros mis perieccionados, se¢.redujeron mucho les costos de -
Jas'operaciones, ya que niinca mids se interrumpleron los vue~-

los por esta razén.

5.~ ' OTROS ASPECTOS QUE CONVIENE TENER EN’CUENTA: EN LA PRE-
VENGION DE ACCIDENTES: .
kToda ﬁejora de la seguridad aerogéuﬁicare#ige los esfuerzos-
combinados de todos los sectércs de ia-industriﬂ. en particu
lar de la administracién, de las tripulacioﬁes dc’yuelu, de~
los técnicos, de los fabricantes y de los-organismos guberna
mentales. Cada sector desempeifia un papel indispensable, de-
modo que si uno solo de esos grupos no celahora, la tarea re

sultard incvitablemente mis diffcil y serd menos fructuosa.

En el pasado, el cumplimiento de los reglamentos para aumen-
tar la seguridad operacional de la aviacidn era, por lo gene
ral, elementn auficiosnte para cunsiderarioc como el dnico mé-
todo necesaric. Siu ewbargo, en los iiltimes afios las esta--
disticas de accildentes oo registran muchos progresos. Esto-
ha llevado a creer que es preciso adeptar otras medidas de -

prevencién que no forman parte de los reglamentos,

Otras consideraciones que apoyan la necesidad de los progra-
mas de prevencidn de accidentes que cumplementan las activi-
dades tradicionales normativas en materia de seguridad son -

las siguientes:
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a) .. Los accldentes continfian ocurriendo; a. pesar de e:

y observarse numerosas reglas y reglamentos.

b) La renuencia de las personas a comunicar informacidn ~-
que les puede incriminar, a los organismes investigado-
res que forman parte del organo normativo. -Esa informa
cifn puede ser vital para comprender plenamente las cir
cunstancias de un suceso y en consecuencla para las me-

‘didas de precisidn.

c) Los organismos investigadores que forman parte de los --
organos normativos descubren a veces deficiencias en es-

tos ultimos que podrian ser:

1) Conflictos de intefes.
2) Una evidente falta de credibilidad.

3} La posibilidad de interferir en la entrega de infor-
macidn sobre seguridad.

Cada vez mds se reconoce el alcance de estas limitacdiones, y =
varios estados estdn haciendo ahora hincapié en el cardcter no
punitivo de las actividades de prevencién de accldentes enca-

minados a complementar inc procedimien

zacifn en materia de seguridad.

6.~  OBJETIVO DE LA PREVENCION DE ACCIDENTES.

Dicho sea en porcas

=3

alahras, ol ohjetive de la prevencidn de -~
accidentes es evitar que se produczcan accldentes de aviacidn;-
lo cual significa aumentar la confianza del piblico en la segu
ridad de los viajes por via aérea, salvar vidas, ahorrar dine-

ro y reducir el sufrimiento. Aunque esto pueda parecer eviden



te, ‘es preciso decirle claramente, ya que este objetivo; en -
la vida real, a veces se pasa por alto en beneficio de otras-

conslderaciones.

Con frecuencia existe la tentacidn de agregar a esté simple -
objetivo consideraciones juridicas o de otro cardcter, tales-
como culpa o responsabilidad. S1i esto ocurre, se compromete-

la eficacia de los esfuerzos de prevencién de accidentes.
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No. 660 FECHA: B DE DICIEMBRE DE 1986 PAIS: E.U.A.

PARTES: TOTE ET AL ‘ TRIBUNAL: Corte Distrital
Vs del bistrito ~
LINEAS TBERIA Este de Pennsyl-
DE ESPANA - . ’ vania.
JUICIO: Responsabilidad Civil .

—(§ontractual)

MATERIA: Falta de competencia del Tribunal. Excepcidn basada sobre la acuivi-
dad comercial del transportista matriculado en un Estado Extranjero y
con punto de contacto substancialmente con los Estados Unidos de Norte
américa. Foreign Sovereign Act de 1976 (FSIA) 28 U.S.C. seccidn 1602-
1611,

HECHOS : Michel Tote murid en un accidente de aviacidn ocurrido a un avién -~
Boeing 727 de la Compaiila Espaficla Iberia, durante un vuelo de Madrid
4 Bilbao ocurrido ¢l 14 de Febrero de 985,
£}l difunto, un ciudadano Norteamérlcane residente del estado de Penn-
sylvania, cataba realizando un viaje de Madrid a Bilbao con boleto -
viaje redondo adquiride en Espafia.
Los deudos del difunto entablaron demanda judictal par acclén de res -
ponsabilidad por muerte contra Iberia,
Iberia opuso la excepcidn de incompetencin contra la demanda fundindo-
co an 18 Forefgn Soversfpn Temnmdtios Aot 71078)

OPINION: La demanda [ué desechada principalmente por las siguientes razones:
1) FSIA es exclusivamente para asuntos federales llevedos a Tribu --
nales Norteam@ricanos con jurisdiceidn para conccer de asuntos --

Civiles contra agencias u ochlna‘, representativas
aerdy

Extranierc Scheramo v que

Unidos de X ortumcricd .

d come en loo Eotadss

)

Un Estado Extranjero no serd Inmune a la jurisdiccidn de los Tribu-
nales de los Estados Unidos de Norteamérica, & de algin Estado de la
Unién en cualquier caso mediante el cual la i6n esté basada so -
bre la actividad comercial realizada por alguna ag ia, oficina -
o empresa de alyln estadn extranjero dentro de los Estados Unildos =
de Norteamérica [28 U.5.C. Seccidn 1603 (a) (2) |.




CONCLUSIONES
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COXCLESTOXES

Por accidente de aviacién deberd entenderse cualquier acontecimiente & -
contingencia originado con motivo de.la transportacién aérea que produce-
dafios a -los pasajeros; a los miembros de la tripulacidn, a terceros y que
produce dafios estructurales a la aeronave y que ne pueden ser reparados -
rapidamente por el simple cambio de una pieza de repuesto y que pone en -

peligro gravementa la seguridad de la aviacidn.

Es indispensable celebrar un convenio Iuternacional con el objeto de uni-
fcar criterios en cuanto a 1lImites de Indemnizacidn por responsabllida -

des surgldas de un acclidente aviatorio.

Establece el Artfculo 17 de ja Convencidén de Varsovig la responsabilidad-
del porteador por los dafios que sufran los viajeros a bordo de la aerona-
ve o con ocuasidn de las operaclones de embarque vy desembarque. El siguign
te Artfculo 18 le impone a sf mismo la responsabilidad por los dafios oca -
sionados a los equipajes y mercanclas durante el transporte aéreo,
A la vista de ambos preceptos cabria extraer la conclusidn de que dicho -~
convenlo consagra un principio de responsabilidad objetiva. SIn embargo,-
ello no deja de ser un espejfsmo, habida cuenta que c¢l Articulo 20 viene -
a destrulr tal apariencia, al condicionar la responsabilidad del transpor~
tista del modo siguilente :

" El porteador no sevd responsable sI prueba que &1 y sus funcio

narios 6 empleados han tomado todas las wmedidas necesarias para

evitar el dafio o que les fué Imposible tomarlas ".

Naturalmente, afin siendo buena la intencién del leglslador, la realidad --
jurfdica demuestra gque se trata de un precepto de todo punto inoperante, -
por cuanto siempre habrd una medida diferente de las ya adoptadas, cuya --
posible existencia impedlrd que el perteador pueda ampararse en la exone -
racidn de respopsabilldad que preconiza el citado Arciculo 20.

Sin embargo, en lo que pudiera poder parecer un juepo de contradicclones -~

y despropdsitos, hay que concluir que tal subjetividaa, en la prdccica, --



5)

6)

7

8)

9)

me torna en una responsablilidad objetiva por cuanto nunca el porteador,
como ha guedado dicho, podrd acreditar que no hubo nil una sola medida -
necesaria que dejara de adoptar y porque los famosos limites de respon-
sabilidad han perdido su cardcter de tales para transformarse en una -
especie de "Seguro Obligatoriec Minimo", de los proplos transportistas-
y aseguradores han contribuido a darle carta de naturaleza, por causas =
del muy discutible criterio de evitar, en la medida de lo posible. pro=-

nunciamientos judiciales

El desarrollo econdmico y soclal de los distintos paises, que nada tiene
que ver con la realidad social del afio 1929 obliga a un cierto progresis
mue de los ordenamientos juridicos y a la implantacién de un sistema de -
responsabilidad objetiva que, porlas razones antes expuestas, hoy ne ven
drfa a dafiar particularmente a la industria del transporte aereo, ya que
es Incuestionahle que bajo un sistema de responsabilidad subjetiva no ca
ben actualmente limitaciones a la responsabilidad ante un caso. de dolo,-

culpa o negligencia grave.

La responsabilidad subjetiva ha dejado de proteger a la industria aero -
niutica, si bifn siempre serdn necesarios unos 1Imites econdmicos para -
aquellos supuestos ep que no conceurran circupstancias de una eventual --

responsshilidad penal.

Es necesarfo sanclonar un instrumento internacienal referido a la  respon

sabilidad de los organfismos de control de trinsito adreo.

Si fuera posible, ese instrumento debe ser un counvenlo internacional. -

En otro caso, deberd elaborarse un convenlo can opclones alternativas -

El sistema de « todos Jos vrganiswos -
de control de trinsito afrec adn los operados por los Estados vy los Con

sorcios extraterritoriales.

En la relacidn eatre el comandante de aeronave y los organismos de control
de trdnsito adreo, aquél debe cumplir siempre las instrucciones de los -
Gltimos, salvo que estuviere frente a una sitvacidn de emergencia debida

mente justificada.



10)'

11)

12).

13)

14)

15)

16)

17)

18)

La responsabilidad de los organismos de control de trdnsito aéreo debe -

“tener bases subjetivas. Responden por los hechos de su personal y por -

los defectos O fallos de los elemencos utilizados por el orpanismo. Uai
camente . se reglriypnr la base objetiva de la responsabilidad, cuando se-

trate de dafios a terceros en la superficie.

Tambi&n deben responder cuando por cualesquiera razones, inclusive de de-
fensa nacional, se negaren a aportar los elemencos que se enrcuentren en -~

su- poder.

Serdn nulas las cliusulas que exoneren a los organismos de control de trin
sito aéreo de las responsabilidades cstablecidas en el convenlo o dnstru -

mento {nternacional.

El resarcimiento de los dafios deberdi ser Integro, pero iov riesgos deberdn
sujetarse a un seguro wbligatorio & bien a una garantfa del Estado Explota

dor de los Servicios,

Cualquier damnificado podrd demandar la reparacidn de los perjuiclos sufri
dos.

Las causales de exoneraciin de responsabilidad de los organismus de control
de transito aéreo, se basen en el caso fortuite, la firerza mayor, el hecho
de tercero y la culpa de la victima, como también la inexactitud en las -
informaciones de otro organismo de trinsito alreo & Institucidn aerondutica
siempre que el organismo de triansito aéreo pruebe que ha adoptado todas -

las medidas necsarias para evitar el dano o que le fué impusible tomarlas.

Corresponde la obligacidn de denunciar el hecho en caso de accidente o ~-
extravio de la aernnave, o t3da persond que ved o tenga conocimientu. de una

aeronave yue estd en esas condiciones.

Inclusidn de la institucion de Los seguros de aviacién en los cddigos y --
leyes especificamente aeroniuticos; con la extensién debida a la . importan-
cla en la aviacidn; de acuerdo a los principlos internuclonales (realiza -

cidn de un conventn fnteraaclonal uniticador de principios).

Adopeidn de una formula tipo, general v comin, en materia de seguros aero-

nauticos, asi como de una terminologia uniforme.



19)

20)

Obligatoriedad a los seguros de infraestructura; contratacidn ohligatoria

de los seguros.

El objetivo de la prevencidn de accldentes es evitar que produzcan acci -
dentes de aviacidnj lo cual significa aumentar la confianza del pilblico -
en la seguridad de los viajes por via a&rea, salvar vidas, ahorrar dinaro

y reducir el sufrimiento.
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