2R 0809

UNIVERSIDAD DEL VALLE DE MEXICO
CAMPUS TLALPAN

ESCUELA DE DERECHO

CON ESTUDIOS INCORPORADOS A LA
FUNDADA EN 1980 UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO

LA RESPONSABILIDAD EN
EL TRANSPORTE AEREO A LA LUZ
DEL DERECHO INTERNACIONAL

’

T E S T S

QUE PRESENTA:
RENE DE JESUS [SUAREZ MENENDEZ
PARA OBTENER EL TITULO DE:
LICENCIADO EN DERECHO

ASESOR: LIC. JOAQUIN CAMACHO LAZO DE LA VEGA

MEXICO, D.F. 2001




e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
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 imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd 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,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



g

A mis Padres

| C.P.A. René Suarez Pérez (+).

[

Por haberme déjado la herencia mas grande que fue tu ejemplo y las ganas inmensas de

1 salir adelante. Donde té encuentres.

Doiia Rosa Menéndez de Sudrez.

Por ese gran amor y por siempre estar conmigo apoyandome.

A mis Hermanos.

Lic. Rosa Margarita Sudrez y Dr. Francisco Suérez.

A mi Esposa.

Elva A. Borrego, por todo €l apoyo y por ser una gran mujer, compaiiera y madre.

A mis Hijos.

Réne Alejandro y Luis Enrique, que me han servido de motor para luchar en todo momento
y esperando que el dia de mafiana juntos podamos forjames un future mejor.

A mi estimado Maestro.

Lic. Joaquin Camacho Lazo de la Vega, por su valioso apoyo en mi formacién Profesional.

Atodosy

cada uno de ustedes, mi amor y agradecimiento por siempre y que Dios los
bendiga. Gracias.




LA RESPONSABILIDAD EN EL TRANSPORTE AEREO A LA LUZ DEL
DERECHO INTERNACIONAL

iNDICE

CAPITULO I

LA REGLAMENTACION JURIDICA DEL TRANSPORTE AEREO
INTERNACIONAL.

. PAGS.

1.1 LA LEGISLACION INTERNACIONAL 2
A. CONVENIOS MULTILATERALES DE CARACTER

PUBLICO. 4
B. LOS CONVENIOS MULTILATERALES DE CARACTER

PRIVADO. 8
C. RESPONSABILIDAD.
D. CONVENIOS BILATERALES. 12
1.2 LA LEGISLACION NACIONAL.
A. ANTECEDENTES 27

CAPITULO 11
LA RESPONSABILIDAD EN EL DERECHO POSITIVO MEXICANO.
. LA RESPONSABILIDAD CIVIL.
A. CONCEPTO 30
B. ELEMENTOS 31

a) LA COMISION DE UN DANO
DEFINICION DE DANO

ELDANOMORAL 34

REPARACION DEL DANO 36
b) LA CUIjPA.

DEFINICION DE CULPA 39

C) LA RELACION DE CAUSA EFECTO ENTRE EL
HECHO Y EL DANO.
a) CAUSALIDAD 44



b) CAUSALIDAD Y CUALPABILIDAD 46
cC. EXQNERACION DE LA RESPONSABILIDAD 48

2.2 LA RESPONSABILIDAD SUBJETIVA.

A. CONCEPTO ' 50
2.3 LA RESPONSABILIDAD OBJETIVA.
*A. CONCEPTO 53
B. ELEMENTOS 56
a) EL USO DE COSA PELIGROSA _ 58
b) LA EXISTENCIA DE UN DANO DE CARACTER

PATRIMONIAL. : 62

¢) RELACION DE CAUSA EFECTO ENTRE EL
HECHO Y EL DANO 65

CAPITULO 111

. LA RESPONSABILIDAD EN EL TRANSPORTE AKREQ
INTERNACIONAL.

3.1 FUNTES DE RESPONSABILIDAD

A. EL CONVENIO DE VARSOVIA Y SUS MODIFICACIONES 68
a) ANTECEDENTES Y CONTENIDO
b) PROYECTOS DE MODIFICACION 69
¢) EL PROTOCOLO DE LA HAYA 1955 70
d) EL PROTOCOLO DE GUATEMALA 1971
e) EL ACUERDO DE MONTREAL 71

B. CONDICIONES DE APLICACION DEL CONVENIO

a) A QUIEN SE APLICA 72
b} TRANSPORTES A LOS QUE SE APLICA
¢} REQUISITOS DEL TITULO DE TRANSPORTE 78

E. EL CONTRATO DE TRANSPORTE.

a} CONCEPTO



b) NATWURALEZA DEL CONTRATO
c) PARTES QUE INTERVIENEN EN EL CONTRATO

3.2 ELEMENTOS DE RESPONSABILIDAD
A. SUJETOS

a) EL TRANSPORTISTA
b} EL USUARIO

B. OBJETO.
a) ELDANO

b) LA CAUSA
¢) EL TIEMPO

C. CONTENIDO DE LA RESPONSABILIDAD

CAPITULO IV

LA RESPONSABILIDAD EN EL CONVENIO
DE VARSOVIA DE 1929.

4.1 CONSIDERACIONES GENERALES
A. INTERNACIONALIDAD DEL DERECHO AEREO

B. EL CONVENIO DE VARSOVIA COMO FUNTE DEL
DERECHO INTERNACIONAL AEREO.,

C. HISTORIA DE LA CONVENCION DE VARSOVIA

4.2 ALCANCE TECNICO Y LEGAL DE LA CONVENCION
DE VARSOVIA.

a) APLICACION ' _
b) CONDICIONES DE APLICACION ‘

81
83

86

87
&8
90
91

92

94

95

97

98

100
102



4.3 ANALISIS DEL CONTENIDO DEL CONVENIO DE
VARSOVIA

A.
B.
C.

TiTLI LOS DE TRANSPORTE
REGULACION DEL CONVENIO
RESPONSABILIDAD DEL PORTEADOR

a) TRIBUNALES COMPETENTES
b) PRESUNCION DE RESPONSABILIDAD
‘c) RESPONSABILIDAD POR MUERTE

RESPONSABILIDAD POR LESIONES CORPORALES

d) DOLO Y NEGLIGENCIA GRAVE

e)

f) EXONERACION A LOS LIMITES DE RESPONSABILIDAD

LIMITES DE RESPONSABILIDAD

v
P
i

CAPITUGLO V

1

EL PROTOCOLO DE LA HAYA DE 1955,

I

t

5.1 CONSIDERACIONES GENERALES.

A. NECESIDADES DE REVISION DEL CONVENIO

B. UNIFICACION DEL DERECHO AEREQ INTERNACIONAL

5.2 PRINCIPALES MODIFICACIONES.

A
B.

Mo 0

a)

ALCANCE DE LAS REGLAS DE VARSOVIA

LIMITES DE RESPONSABILIDAD EN DAROS A
PASAJEROS.

EXCLUYENTES DE RESPONSABILIDAD

CASOS DE AGRAVACION DE LA RESPONSABILIDAD
LIMITES DE RESPONSABILIDAD EN DAROS
CAUSADOS A COSAS.

RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA DE COSAS

PRINCIPIO DE LIBERACION,

105
106
107
11
109
110
12
114

115
116

120
123

124
128
130
132

133
134



6.1.

CAPITULO VI

EL CONVENIO DE GUADALAJARA DE 1961

CONSIDERACIONES GENERALES

6.2 EL ACUERDO DE MONTREAL

a)
b)

<)

6.3
A)

B)

CONSIDERACIONES GENERAL
APROBACION DEL ACUERDO

RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA
PRINCIPIO DE RESPONSABILIDAD OBJETIVA

EL PROTOCOLO DE GUATEMALA DE 1971
CONSIDERACIONES GENERALES

PRINCIPALES MODIFICACIONES AL CONVENIO
DE VARSOVIA -
i
CONCLUSIONES.
BIBLIOGRAFIA

136

139

141

142

143

145



INTRODUCCION

No obstante la constante actividad juridica aérea en todos los paises, no podemos dejar
de reconocer que en nuestro pais no ha recibido esta materia todo el apoyo e importancia

que le es debida, siendo escasa nuestra bibliografia a este aspecto.

Pero como quiera que la realidad se imponga en México aumenta de manera

extraordinaria el numero de usuarios del transporte aéreo, tanto en el campo
!

internacional como en el nacional, es evidente que se estdn presentando cada dia una

seric de problemas para cuya resolucion una gran parte de nuestros juristas no se

encuentran preparados en éste campo del derecho aéreo.

Esta es la justificacion del tema que fuve a bien elegir y busco de una manera por demas
modesta contribuir con este trabajo al dar una visién general de los problemas juridico
aérec que se incrementan constantemente a la par del desarrollo de la técnica

aeronautica.

Por lo anterior nuestro pais, tiene la obligacion en el campo educativo, de implantar en
las universidades la materia de Derecho Aéreo coma materia obligatoria y no optativa,
ya que con ¢sto, sc trataria de impulsar al alumno a incursionar a éste campo tan
maravilloso como lo cs ¢l Derecho Aéreo, y con ello tener como concecuenc.ia mejores

abogados cn la materia.




A. Objetivo del tema.

Por el propio titulo de este trabajo se observara primordialmente que solamente trataré el tema
relativo a fa Responsabitidad, pero sin dejar a un lado o tratar de limitar el tema sera de 1gual
importancia mencionar la complejidad de los lransportes aéreos concretando debidamente el
enunciado a través de los distintos problemas que se hallan en el universo juridico que suelen

presentarse. Lal limitacion he de hacerla desde el siguiente punto de vista:
b
B. En cuanto a la clase de responsabilidad.

El cumplimiento o incumplimiento anormal de las obligaciones del Contrato de Transporte
Acéreo puede dar lugar ha un sin fin de Responsabilidades en los distintos campos tanto en lo
criminal o penal lo administrativo y en lo Civil. Descartando las dos primeras por creer que su
estudio caeria fuera de este contexto, cabe considerar dentro de lo civil una responsabilidad
derivada del concepto de culpa, mejor conocida como responsabilidad civil, y una
responsabilidad objetiva, derivada de un riesgo creado, que analizaré en el capitulos

siguientes.

Dentro de la jresponsabilidad civil en general habra que considerar una responsabilidad
denominada extracontractual que en el Derecho Aéreo es Ia que se desprende de los llamados
“"Dafios a Terceros en la Superficie” la cual es regulada Internacicnalmente por los Convenio
de Roma de 1933 y 1952, y otra liamada contractual que apartadas de este tema las
consecuencias %iel Contrato Laboral entre la Empresa y sus Empleados, quedaria limitada al

contrato de transporte aéreo expreso o ticito del que precisamente me ocuparé.

C. En cuanto al Sujeto,

El transporte agreo implica una serie de derechos y obligaciones entre las partes que en él

mismo intervienen, bien sean derivadas del contrato o de Ia simple realizacién. Es en caso de




incumplimiento de los mismos cuando se origina la responsabilidad para los sujetos active y
pasivo. Pero tan sélo me ocuparé de la responsabilidad precisamente del transportista, ya que
es la mas frecuente v la que por referirse a la parte mas fuerte del transporte ha de ser

cuidadosamente mas regulada.

D. En cuanto a Ia clase de transporte.

El Transporte: Aéreo, una de las actividades mas complejas, que pudiera estudiarse a través de
distintas clasificaciones. La que me interesa es aquella a la que se refiere a los elementos
transportados y entre ellos los mas importantes son las personas, de igual manera los relativo a

los equipajes y las mercancias,

De una manera muy especial me dedicare al transporte de pasajeros.

+

E: En cuanto a la causa motivadora,

‘

La causa que pudiera dar origen a la responsabilidad del transportista, tanto es la no iniciacién
del transporte contratado, como la realizacion de éste; pero en circunstancias anormales que

impliguen en definitiva vna imposibilidad de cumplimiento totalmente anormal.

Eliminaré de éste estudio la falta de iniciacidn y, dentro del segundo enunciado, aquellos casos

debidos al retraso, fuerza mayor etc. Pero me ocuparé concretamente a los casos de dafios
i

sufridos por muerte, lesiones o heridas a pasajeros, en las circunstancias que se conocen con el

I
nombre de accidentes y que abordaré dentre del tema.




CAPITULO1

REGLAMENTACION JURIDICA DEL TRANSPORTE
AEREO INTERNACIONAL




CAPITULO I

LA REGLAMENTACION JURIDICA DEL TRANSPORTE AEREQ
INTERNACIONAL ’

1.1 LA LEGISLACION INTERNACIONAL

i
Los intentos por reglamentar el transporte aéreo a nivel internacional datan desde el afio de
1910 (1), cuando se reunieron diecinueve paises europeos para llegar a un acuerdo sobre el
intercambio de derechos comerciales para la explotacién de las rutas aéreas internacionales,

sin embargo dicha reunién no tuvo éxito.

Fue después de la Primera Guerra Mundial cuando se firmo el Convenio Internacional de
Navegacion Aérea en la Ciudad de Paris en 1919, que trataba especialmente de los aspectos
técnicos de los vuelos internacionales y creaba al mismo tiempo un organismo que se
encargaria de su desarrollo. En este Convenio va se establecerian tres principios
fundamentales, que hasta los dias de hoy son reconocidos por todos los Estados, estos

-

principios son los siguientes:

I.- El reconocer que cada uno de los paises tiene completa y exclusiva soberania en el espacio
aéreo sttuado sobre su territorio.

2.- El admitir que cada parte tiene facultad discrecional sobre 1a admisién o no admision de
cualquier aeronave en ¢l espacio aéreo bajo su soberania.

3.- El espacio aéreo sobre altamar y otras partes de la superficie de la tierra que no esté a

jurisdiccion de ningin Estado, es libte para las aeronaves de todos los Estados.

Cabe sefialar. que dicho convenio casi no tuvo aplicacion entre los Estados y partes, ya que
estos empezaron a efectuar acuerdos bilaterales para discutir con mayor amplitud cuestiones

. L. . R . Pk .
de tipo técnico y operacional, lo que el Convenio de Paris no contemplaba, México no fermé

parte de este IConv.enio.

(1) El Convenio de Paris ya no se encuentra en vigor, el cual fue sustituido por el Convenio
de Chicago de 1944. 2



El Convenic Iberoamericano de Navegacié_n Aérea (2), se llevd acabo durante los mes de
octubre de 1926 con la finalidad de incluir a los paises de América Latina los cuales no

formaron parte |del Convenio de Paris y establecer sus propios principios. La tnica

particularidad que incluia este Convenio fue que trataba sobre la seguridad de la navegacién
aérea, pero ¢n si introducia los mismos articulos que aparecian en el Convenio de Paris,
; :

relativos a la soberania y libertad de sobrevuelo.

El Convenio no tuvo aplicacion practica y su verdadero valor estriba en haber sido uno de los
primeros Convenios Multilaterales que traté de establecer una serie de principios basicos para

regular el desarrollo del transporte aéreo internacional,

Posteriormente se intentd reglamentar el orden en el aire, el cual se llevd a cabo el 15 de
febrero de 1928 en La Habana, siendo participante los Estados Unidos y los paises
latinoamericanos, a tal reunidn se le dio el nombre de Convencién Panamericana sobre
Aviacién Comercial (3). En esta Convencidn, de la cual tomé parte México, se trataron varios
asuntos importantes de cardcter comercial, el que mas destacé fue aquel que se plasmé en el
articulo XX1 y que se refirio al otorgamiento del derecho de trifico de 5*, Libertad siempre y
cuando las partes se sujetaran al cumplimiento de los requisitos legales del Estado por el que

sobrevolara (4).

(2) Et Convenié) de Iberoamericano de Navegacion Aérea ya no se encucnira vigente, pero se '

puede consultar el documento de politica aérea del Gobierno Federal 1965-1970 de la

D.GAC. o

(3) La Convencion Panamericana sobre Aviacion Comercial tampoco se encuentra vigente
pero su consulta se puede efectuar en el documento citado en la nota inmediata anterior.

(4) La 5. Libelrtad es la libertad de tomar pasajeros, comreo y carga destinados al territorio de
cualquier ot;ro Estado contratante y el privilegio de desembarcar pasajeros, correo y carga

procedentes de cualquiera de dichos territorios.




En breve se esbozo sobre las caracteristicas principales de los Convenios de Paris, Madrid y
La Habana, de los cuales se pudo lograr mucho puesto que el objetivo principal, que era

reglamentar el orden comercial y técnico del Transporte Aérec Internacional no se realizd.

Esto se debié fundamentalmente a que en aquellas épocas, las aeronaves apenas empezaban a
experimentar c:on el transporte comercial de pasajeros y también al mercado regionalismo que
no permitia incluir a todas las naciones del mundo. En cuanto a la explotacién del trafico
aéreo tnternacional, se convinieron solamente los principios basicos de soberania, libertad de
paso inofensivo y algunas interpretaciones no muy bien definidas sobre el ejercicio de los

derechos comerciales.

A.- CONVENJOS MULTILATERALES DE CARACTER PUBLICO.

Las Convenciones de caricter general son las que regulan los principios generales relativos a
la actividad a:eronéutica, empiezan cominmente reconociendo la soberania de los estados,
sobre el esp?cio aéreo que sobre su territorio e indican los derechos y deberes mds
trascendentes que tiene cada uno por ejemplo, establecen que las aeronaves tienen que estar
matriculadas en el pais de donde correspondan, también entre otros asuntos se establecieron la
serie de documentos que deben de llevar a bordo las aercnaves como son las licencias de los

tripulantes, certificados de matricula y certificados de aeronavegabilidad.

H

A esta clase de Convenios pertenecieron los de Paris, Madrid y La Habana, que fueron
abrogados por la Convencién de Chicago de 1944, que actualmente esta vigente de la cual

hablaré a continuacién.

A.l.- CONVENIO DE CHICAGO

Despucs de 10s continuos fracasos por tratar de regular el Transporte Aéreo Internacional por

fin, en el afio de 1944 se logré que paises de todas partes del mundo pudieran establecer la



bases principales que regularian al Transporte Aéreo Internacional y fue el Convenio de
Chicago, donde se plasmaron los derechos, deberes y responsabilidades de los contratantes en

cuestiones de navegacion aérea, organizacidn y transporte.

A grandes rasgos cabe describir las cuatro partes que componen el Convenio de Chicago at
cual hasta la fec:ha se han adherido 152 Estados. La primera parte se refiere a todo lo relativo
a la navegacion’ aérea, abarcando 42 capitulos que hablan de las condiciones'y formalidades

que los Estados deben tomar en cuenta ¢n la realizacion del servicio aéreo internacional.

Por principio de cuentas, los Estados se comprometen a no usar practicas discriminatorias
entre los Estadrés que se internan en su territorio, el principio de igualdad sera un elemento
basico entre los mismos. También otorgan facilidades, ayuda y garantias a las aeronaves de
los Estados part'cs, a la vez se imponen condiciones y formalidades a la entrada y salida de las

- -

aeronaves extranjeras en el territorio de un Estado parte.
Ensi, la primeria seccién del Convenio, se caracteriza por establecer las bases principales que
estdn sujetas las aeronaves extranjeras, al internarse al territorio de una de las partes
contratantes; se unifican los requisitos administrativos y técnicos que deben cumplir las
aeronaves que se dediquen a explotar un servicio aéreo intemacional, todo esto, con el fin de
evitar una duplicidad de requisitos muy particulares, propios del criterio de cada Estado, que
retrase la entrada y salida de las aerolineas extranjeras. Asimismo, todos los Estados partes se
reservan el derr!:cho de exigir a las aeronaves de los demés Estados que cumplan con sus leyes
y reglamentos.

i
La segunda parte se refiere a la estructura de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional
que es ¢l organismo especializado de la ONU encargado de “Desarrollar los principios v la
técnica de la Aviacion Internacional y fomentar el establecimiento y desenvolvimiento del

Transporte Aérpo Internacional” (s}.

(5) Convenio de Aviacién Civil Internacional, Art. 4.



Todos los fines que se encomiendan son con el objeto de lograr, fomentar, estimular, facilitar
y asegurar el lguen funcionamiento de la Aviacidn Ci\.ril Internacional en todo el mundo.Este
organismo internacional esti compuesto principaimente por una Asamblea y un Consejo, tiene
persenalidad juridica y puede intervenir ante un Estado siempre y cuando no se perjudique la

Constitugion yF las Leyes del Estado involucrado.

t
El contenido de la segunda parte versa en describir cdmo estd compuesta la Asamblea y qué

atribuciones tiene. También sefiala la composicidén y funciones que se confiera al Consejo.
Habla de la comisién de aeronavegacion que es la encargada de examinar las medificaciones a
los anexos del Convenio de Chicago, establece subcomisiones técnicas y asesora al Consejo en

informes que consideren necesarios y tiles para el progreso de la navegacién aérea.

La Asamblea y el Conscjo se diferencian con respecto a sus atribuciones, en que la primera
estard compuesta por todos los Estados miembros y sera convocada por €l Consejo en la fecha
y lugar aprop=iados, lo auxiliard, lo orientara en todos los aspectos y propondrd soluciones,
asimismo no se hard cargo del régimen financiero de la organizacién. En cambio el Consejo
es un éfganolpennanente, responsable ante la Asamblea, compuesto por los 33 Estados mas
importantes ({n materia de transporte aéreo y por aquetlos Estados que ain cuande no estén
representados contribuy;'m a proveer instalaciones y servicios a la navegacién aérea, adoptar
normas y métodos recomendados internacionales y comunicar a los Estados.y a la Asamblea
toda infraccion al presente Convenio € inobservancias las recomendaciones o decisiones que

se hayan adoptado.

La tercera pai'te del presente Convenio esta compuesta de 13 articulos que tratan de cuestiones
relativas al mejoramiento, financiamiento y mantenimiento de los aeropuertos pertenecientes a
los paises subdesarrollados. Aqui se establece de que manera el Consejo puede contribuir a Ia
infraestructur?a de los acropuertos de los paises miembros que carezcan de las instalaciones

servicios en tierra y de telecomunicaciones no son lo suficientemente adecuados para el buen




funcionamiento |de las operaciones aéreas internacionales, consultard sobre el caso con el
Estado en cuestion y con los otros Estados interesados para ser recomendaciones o encontrar
una solucidn al problema. En si esta parte se refiere a-que cualquier Estado contratante puede

tener la ayuda técnica y financiera del Consejo para mejorar y adecuar las instalaciones aéreas.

'
v

En la cuarta parite que contiene 17 capitulos, se habla de la forma en que se procedera cuando
se suscite un cogﬂicto entre las partes contratantes. El procedimiento es el siguiente:

El Consejo decidird a peticién de uno de los Estados afectados cuando éstos no hayan podido
llegar a un acuerdo en una solucién de controversia. En un arbitraje si llegaran a haber
desacuerdos en la eleccién del tribunal de arbitraje, cada Estado parte designara un arbitro, y
los arbitros noimbrardn un tercero. Las decisiones de la Corte Permanente de Justicia
Internacional o de un Tribunal de Arbitraje serdn definitivas y obligatorias para las partes, en
caso de que ]aé empresas de transporte aéreo no cumplan con las decisiones, cada Estado
contratante se compromete a negarles el sobrevuelo sobre su espacio aéreo. Con respecto a los
Estados que no ;acaten las disposiciones se les suspenderd el derecho de voto en [a Asamblea y

en el Consejo. 1

‘
H

Estos son los principales elementos que sobre controversia por incumplimiento se plasma en el

presente Convénio y que como se puede ver los procedimientos mantienen las mismas
poor t . . N - g

caracteristicas }de cualquier acuerdo multilateral reconocide juridicamente por las

organizaciones internacionates,

Por la importancia que deriva, cabe sefialar en que consiste y cuales son los fines que
contienen acuetdo relativo al transito de los servicios aéreos internacionales que fueron parte
del Convenio de Chicago, y al cual se han adherido cerca de 100 paises. “En si dicho acuerdo,
tiene como objeto principal conceder en forma multilateral, el ejercicio del derecho de transito
y del derecho de aterrizaje para hacer escalas no comerciales, con las aeronaves dedicadas a

los servicios aéreos regulares internacionales™ ( 6) sin embargo, este privilegio estard sujeto a

(6) PEREZ CASTRO. Ennque El acuerdo relativo al transito de los Servicios Adreos

Internacionales, Politica A¢rea, Secretarfa de Comunicaciones v Transportes, México, 1979
p.267.




que las aeronaves cumplan a su vez con los requisitos técnicos y de seguridad del pais en que

se interne, de otra manera éste podra negar tales derechos.

En la seccion 5 del mismo Convenio se establece que para que una empresa de transporte
aéreo pueda explotar una ruta en otro Eslado es necesario que gran parte de la propiedad y de
la direccion efectiva de clla estén en manos de los nacionales del Estado que representa; la
razon de esa éléusula se deriva en gran parte de los efectos juridicos internacionales, que

considera a la aeronave como parte del territorio de un Estado.

B.- LOS CONVENIOS MULTILATERALES DE CARACTER PRIVADO

Este tipo de convenios se caracteriza por regular las relaciones entre particularés, derivados
. del Transport%: Aéreo Internacional. Su diferencia basica con los Convenios de caracter
plblico es qu'e estos se establecen un régimen de principios generales para los Estados,'
mientras que ];05 del orden privado buscan establecer un régimen unificado internacional para
regular las obligaciones de los particulares involucrados en el tranSporte aéreo internacional.

Los Convenios de caracter privado se pueden agrupar en tres categorias:

1.- Los que tra{ttan sobre las aeronaves;
2.- Los que tratan sobre la responsabilidad

I
3.- Los que tratan sobre delitos

En el primer émpo tenemos a los convenios que se realizaron en Bruselas en el afio de 1938 en
Ginebra en el afio de 1948. El segundo grupo lo forman los Cenvenios que a continuacion se
enuncian con sus respectivas fechas en que fiteron firmades: Varsovia 1929; Protocolo de La
Haya de 1955 {que modifican algunos articulos del Convenio de Varsovia); Montreal 1966,
Guatemala 1§71; Montreal 1975; Guadalajara 1961, Roma 1933, Roma 1952, Montreal 1978
y por dltimo Montreal 1999,




En ef tercer grupo se realizaron solamente tres Convenios; de Tokio en 1963, La Haya rn 1970
y Montreal 1971. En este trabajo trataré de describir so]am«.anle los convenios multilaterales
de cardcter especifico que México haya reconocido con el fin de que el lector tenga una idea
de sus caracteristicas ¥ 1o que en ellos se plasmé. No es porque al no llenar todas las firmas
necesarias, algu?os de ellos carecen de reconocimiento internacional y, por lo tanto, es por

demds darlos a conocer.

; AERONAVES

Empezaré entonces a citar los Convenios que se firmaron sobre aeronaves. E! Convenio para
la unificacién de reglas relativas al auxilio y salvamento de las acronaves en el mar, el cual fue
fimado en la cindad de Bruselas, Bélgica el 29 de Septiembre de 1938 y ratificado por nuestro
pais el 1°. de octubre de 1951. Esta compuesto por 23 articulos que establecen quien se va a
hacer cargo de prestar auxilio en altamar a las aeronaves o buques en peligro, los
procedimientos a seguir y las recompensas que por prestar ayuda se obtienen.

i
Corresponderé principalmente al comandante del aeronave prestar auxilio a las persorias que
estén en pcligr%; de perderse en el mar, siempre y cuando no se exponga el medio de
transporte en cuestidn. Si no se llegara a cumplir esta obligacién las legislaciones nacionales
de las pahes cohﬁatantes determinaran las sanciones comunicandose tales disposiciones por
la via diplomatica. La responsabilidad de hubiere para el explotador de la acronave existira
cuando alguno fhubierc ordenado, a la persona obligada a prestar auxilio, una orden de no
hacerlo, de otresa manera no se tendrd ninguna culpa sino se llegara a cumplir con dicha
obligacion,

:
La mdemmzacmn estard a cargo del explotador del aeronave auxiliada o del propictario y no

podra excederalos 150,000 francos por persona salvada y si ninguna persona pudo ser




salvada solo se otorgaran 50,000 francos y si se hubiere salvado a varias personas la
.obligacién del explotador del acronave se limitara a un total de 500,000 francos. Con respecto
a la remuneracion que debe recibir la persona que presté el auxilio a la aeronave accidentada
se tomard como margen el éxito obtenido los esfuerzos y méritos realizados, el peligro que
corriere la aeronave y todo lo que en ella estuviere, el tiempo empleado, los riesgos de

j
responsabilidaq', el valor material expuesto por ellos y el valor de las cosas salvadas. Sin
embargo, se t:endré derecho a la remuneracion siempre y cuando los auxilios prestadas
hubieren sido satisfactorios o dtiles. El limite méximo de remuneracién no excedera del valor
total de los bié:ncs salvados, entendiéndose que no figuraran entre estos bienes, ios efectos
personales y los equipajes de la tripulacion y de los pasajeros ni los objetos transportados bajo
régimen de losf Convenios de los acuerdos relativos al servicio de correos..

i
Entre otras cosas estos fueron los puntos mas importantes que se acordaron para rcgulér las
acciones dcriv:adas del auxilio y salvamento de las aeronaves en peligro. Un Convenio maés
que se llevo a cabo sobre el mismo tema, fue el que se firmo en la ciudad de Ginebra, Suiza el
19 de junic de 1943, y que establece el reconocimiento internacional de derechos reales sobre
las aeronavcs.; Entrando en vigor en México el 17 de septiembre de 1953. Estd compuesto por

23 capitulos gite hablan sobre el reconocimiento, inscripcion v venta de las aeronaves,

Los Estados firmantes se comprometen a reconocer el derecho de propiedad por compra, el de
L . .

la tenencia originado por un contrato de arrendamiento de 6 meses, minimo, etc. Tales

derechos deben estar constituidos conforme a la ley del Estado contratante del cual éste

f
matricula la aeronave.

‘




Cada parte contratante podra impedir la inscripcién de un derecho sobre una aeronavé que no

pueda ser vilidamente constituido conforme a su legislacidn nacional, la ubicacion de la
oficina encargada del registro estara indicada en el certificado de matricula de toda aeronave y
cualquier persona podrd obtener de esta oficina certificados, copias o extractos de las
inscripciones det%idamenle autentificadas, haciendo fe del contenido del registro, salvo pruebe

€n contrario.

:
L

Con respecto a la venta en gjecucién de unz acronave el procedimiento serd determinado por

la ley del Estad? contratante donde la venta serd determinada por 10 menos con 6 meses de

anticipacion, el acreedor ejecutante proporcionard al tribunal o cualquier autoridad

competente, extractos debidamente autentificados de las incripciones relativas a la aeronave,

en el registro, al propietario y a los titulares de derechos sobre la aeronave y de créditos
|

privilegiados en'el registro (7).

Ademis debe por lo menos, con un mes de anticipacién a la fecha fijada para la venta,
anunciada en el lugar donde la aeronave esté matriculada, conforme a las disposiciones de Ia
ley local y de ser posible notificarla por carta certificada via aérea a la direcciones indicadas Si
llegara a haber‘alguna inobservancia de los requisitos anteriores la venta podra ser anulada
después de una ‘demanda iniciada dentro de los 6 meses contados desde la fecha de la venta, o
bien, las consecuencias seran determinadas por la ley del Estado contratante donde se efectie
la venta. Como se puede observar seran las leyes del Estado donde se efectiie la venta las que
determinarén ein si cualquier procedimiento o controversia sobre tal asunto, sin embargo
lambién serd tomado en cuenta el Estado de donde provenga la matricula y el registro publico

de inscripcion de aeronaves.

(7) Venta en e_;ecucmn es la venta del bien que se deja comprometido para pagar los
compromisos contraidos en un contrato y que no se hayan cumplido. Los créditos
privilegiados son los que derivan de cucstiones laborales e hipotecarias, tales como los salarios
alos lrabajadorcs y los créditos fiscales.




C. RESPONSABILIDAD

De los Convenios |de caracter privado el mayor nimero se ha concentrado en aquellos
realizados para regular la responsabilidad. Nuestra pais hasta la fecha solo ha aceptado bajo
su legislacién al Convenio de Varsovia modificado por el Protocolo de La Haya, y al
Convenio de Guadalajara que es complementario de Varsovia, relativo a proteger a los
pasajeros y expedidores junto con sus pertenencias dentro del Transporte Aéreo Internacional
ya sea de pago o grf;ttuito.

:
La Convencion para la unificacién de ciertas relativas al Transporte Aéreo Internacional
celebrado en Varsovia en 1929, estd constituido por 41 articulos entre los cuales fueron
modificados los siguientes a través del Protocolo de La Haya de 1955, para unificacion de
ciertas reglas relativas al Transporte Aéreo Internacional: Articulo 1° Parrafo 2° y 3°
Articulo 2°. Pérrafjos 20, 3° 4°. 8% 9° y 10°; Articulo. 20 Parrafo 2°; Articulo 22, 25, 26
Parrafo 2°. y Articulo 34. Ademds se afiaden los articulos 25-A y 40-A.

Por tal motivo se vaa considerar tante al Convenio como al Protocolo un solo instrumento,
puesto que lo ﬁniéo que se hizo fue cambiar y adecuar el contexto de estos articulos. Asi
entonces denominado con ¢l nombre de Varsovia modificado en La Haya en 1955, entrando
en vigor en nuestré) pais el 1°. de agosto de 1963 y fue publicade en el Diario Oficial el 13 de
agosto del mismo afio, aplicandose a todo el transporte internacional de personas, equipajes y

mercancias exceptuando al correo y a paquetes postales.
Por el propio espiritu del Convenio de Varsovia el Transporte Aéreo Internacional estd
\

definido de diferentes maneras a como lo hace el Convenio de Chicago, sera internacional ain
cuando el objeto de la aeronave sea el tocar dos puntos en territorio nacional, pero que realice
una escala en un Estado ajeno a su territorio, en caso de que solamente lo sobrevuele no se
tomara como tal. Al comprar un usuario un billete de pasaje acreo o contratar los servicios de
una linea aerea para que le transporte la carga a determinado lugar, estard celebrando en ese
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momento un contrato con la empresa, dicho contrato estara sujeto a las consideraciones y
limitaciones del presente Convenio y atin cuando haya ausencia, y regularidad o pérdida de los

documentos que|comprueben la celebracién del contrato tales como, el billete del pasaje, el

talon de equipaje de la carta de porte aéreo, no se podrd nulificar la existencia ni la validez del
contrato. !

:
Sin embargo, si; con el consentimiento del transportista el pasajerc aborda la aeronave sin
haber recibido el pasaje respectivo o el expedidor embarca la mercancia sin que haya expedide
una carta de pOl;le aéreo (8), v el transportista no podrd ampararse bajo la disposiciones del
articulo 22, lo n"lismo sucederd cuando aquel reciba bajo su custodia €l equipaje sin que se
haya expedido un talén del mismo, tanto ef billete como la carta de porte aéreo deberan incluir
en su texto los ipumos que sefialan los articulos 3°. Incisos a, b, ¢, y 8 incisos a, b y ¢ del
Convento modifjlcado(t)) -

i
Las diferencias éue pudieran haber entre el billete de pasaje y la caria de porte aérec en lo que
respecta a los i)riviiegios y responsabilidades, es que la persona que remite la carga “es
responsable de }a exactitud de las indicaciones y declaraciones relativas a la mercancia que
escriba en la cafrta de porte adreo y segundo, debera indemnizar al transportista o a cualquier
persona respect;) a la cual sea responsable por cualquier dafic que sea consecuencia de sus

indicaciones v declaraciones, inexactas o incompletas™(10)
i

(8) La carta de porte aéreo es el documento que comprueba el contrato celebrado para

transportar la cdrta.
i

(9) Esos articulos se refieren a que se debe indicar tanto en el billete como en la carta de porte
aéreo los puntos de partida y destino y las escalas del itinerario

(10) Convenio de Varsovia modificado por el Protocolo de la Haya. art.10, parrafo I.




El privilegio que otorga el articulo 12 es el poder de dispener de la carga en cualquier
momento “bien sea retirandola del aerddromo de partida o de destino, o deteniéndela en el
curso de la ruta, en algin lugar de aterrizaje, o haciendo que se entregue en el lugar de destino
o en el curso de la ruta o persona distinta de la indicada en la carta de porte aéreo, o pidiendo
su regreso al' aerédromo de partida (11), tal derecho procedera siempre y cuando no se
perjudique ni.a lo transportado ni a los remitentes y si cubre los gastos erogados por los
cambios. El caso es diferente para la persona que obtiene un billete de-pasaje ya que ésta no
puede cambia;r los punios de origen y destino, a menos que se le vuelva a expedir un nuevo
boleto. '

En lo que se r:eﬁere a la responsabilidad, se sefiala que si durante las operaciones de embarque
y desembarque o a borde del aeronave el pasajero llegara a sufrir un dafio, ocasionandole ya
sea la muerte, heridas o cualquier lesidn corporal o si las mercancias y equipaje facturado
fuera causa de una destruccion, pérdida o averia, el transportador seré el responsable en pagar
esos dafios al viajero o al expedidor, asimismo lo serd por los dafios ocasionades a causa de un
retardo en el transporte aéreo de viajeros, equipaje y mercancias, sin embargo, el transportador
no es responsable si prueba que él y sus representantes tomaron todas las medidas necesarias
para evitar el :daﬁo 0 que les fue imposible tomarlas{12).

1.

Los montos é que estaba comprometido el transportista serian de 250,000 francos por cada
pasajero en lo que respecta al equipaje facturado y a las mercancias pagaba 250 francos por
cada kilogran’m para los objetos que lleve consigo el pasajero la responsabilidad se limitara a
5,000 francoé por cada uno. Es importante sefialar que el transportista no esta obligado al
pago de las mercancias que por su prepia naturaleza sufran un dafio total o parcial durante el
vuelo en ¢l imome:nto del embarque o desembarque el transportista estad obligado a pagar

solamente los montos antes indicados a excepeidn que suceda alguna accidn no contemplada

t

(11) Convenio de Varsovia modificado por ¢l Protocolo de La Haya de 1955, Art. 12,
(12) Ibid. Art. 20



en el presente Convenio que por sus consecuencias derive un mayor o menor limite de
responsabilidad el plazo maximo para reclamar una averia en el equipaje 0 mercancia seran de

21 dias contados a partir de la fecha en que ¢stos hayan sido recibidos por ¢l destinatario.

El dermandante podra elegir el lugar donde deba realizarse la queja por dafio ocasionade que
puede ser en el lerritorio de una alta parte contratante o bien sea ante el tribunal del domicilio
del transportador, de! asiento principal de su negocio, del lugar donde tenga una oficina por
conducto de la: cual se haya efectuado el contrato o bien ante el tribunal del lugar del
destino(13). En'el entendido de que regiré la ley del pais de los tribunales que conozcan del
caso. !
i

Si el pasajero fue transportado en un solo viaje por varias empresas aéreas, este debe hacer la
demanda contraf la aerolinea que haya efectuado el dafio a sus pertenencias o hacia su persona.
Con respecto al equipaje y a las mercancias correspondera al remitente proceder contra el
primer transportador y al destinatario contra el que le entregue los objetos transportados y a su
vez, tendra derécho el uno como el otro a demandar a la empresa aérea que fue directamente
culpable de la destruccién, pérdida, averia o retraso de aquellos de esta manera guedan
protegidos todos los objetos y personas transportados por empresas aéreas que exploten un
servicio pﬁblicg\ de transporte aéreo internacional ya sea de pasajeros o carga, las cuales a
través de un contrato se comprometen a cubrir los dafios de acuerdo a lo establecido en este

Convenio.

J

El Convenio de Varsovia modificado por el Protocole de La Haya, no contemplo dentro de sus

articulos los procedimientos a seguir, en caso de que la aerolinea no haya sido el agente
t

(13) Ibid articulo 28




directo del contrato con el pasajero, ni tampoco la responsabilidad a que una aeronave estaria
sujeta, en caso de causar dafios a terceros o en la superficie de cualquiera de los Estados
contratantes. |Observando tal omisién y la necesidad de regular esos procedimientos se
llevaron a cabo en la ciudad de Guadalajara en el afio de 1961, el Convenio complementario

del Convenio|de Varsovia para la unificacién de ciertas reglas relativas a transporte aéreo

internacional realizado por quien no es el transportista contractual, asimismo en la ciudad de
Roma en el a:ﬂo de 1952, el Convenio sobre dafios causados a terceros en la superficie por
aeronaves extranjeras.

Abordaré prirlneramente el Convenio realizado en Guadalajara por haber side aprobade y
ratificado por!nuestro pais y posteriormente, ain cuando México no lo reconozca, el efectuado
en Roma, ya que su importancia y el interés que la Direccion General de Aeronautica Civil ha
mostrado ante el Gobierno mexicano para aceptarlo constitucionalmente ameritan el

. H .
conocimiento de su contenido.
|

Asi entonces. el Convenio que tiene por objeto regular el Transporte Aéreo I[ntemacional
realizado por quien no haya participado directamente en el Contrato de Transporte entrd en
vigor para México el 1°. de mayo de 1964, y en conjunto se ocupa del caso en que una persena
ltamada lransjponista contractual como parte, celebra con el pasajero o expedidor, un contrato
de transporte, bajo el amparo del Convenio de Varsovia de 1929 o por ese Convenio en la
forma enmendada por el protocolo de La Haya de 1955, pero el transporte se realiza en la

totalidad o parte por otra persena llamado el transportista de hecho(14).

J .
(14) Ministerio de Aerondutica de Permi, Convenio Complementario del Convenio de

Varsovia, de 1955, Lima Peri, 1967. p. 43.
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Aqui aparecen tfes elementos, que son, el transportista contractual, el transportista de hecho, y

¢l pasajero o expedidor. Por transportista contractual definiremos a la persona que organiza y
se responsabiliza de lo que aparece en el contrato que celebré con el pasajero o con el
expedidor. El transportista de hecho sera quien se ocupe de realizar en todo o en parte el
transporte, acatando las rutas y las condiciones del contrato, que fue celebrado entre el
transportista cogntractual y el pasajero o expedidor. Por pasajero expedidor se entenderd a
quien solicita s%: le organicen los servicios que desea utilizar a través de una agencia o una
empresa aérea, pudiendo a su vez aceptar ser transportado por un tercero. La necesidad de
regular a éste tercero, fue lo que orill6 a los Estados a celebrar el presente Convenio, ya que en
sus 18 articulos, no se ocupaba mas que de las responsabilidades, derechos, actos ¥y omisiones
a que se debe ar:lte el pasajero o expedidor, el transportista de hecho.
1

De esta manera en caso de que el transportista de hecho llegara a perjudicar la carga del
expedidor o a; la persona y los bienes de un pasajero deberda acatar las disposiciones
establecidas ens el Convenio de Varsovia, en el entendido de que sélo estard obligado a
responder, por los dafios que hubieran ocurrido durante la realizacion de transporte a su cargo.
Ahora bien, cc'in respecto a l-as acciones y omisiones que llegaran a existir, por parte del
transpertista de heche o por sus dependientes se tomaran también como actos y omisiones del
transportista contractual y viceversa, “sin embargo”, el transportista de hecho no estara sujeto
a una responsabilidad que exceda de los limites previstos en ¢l articulo 22 del Convenio de
Varsovia debido a un acto u omisién del transportista contractual, tampoco estard sin su
aceptacion afec;:tado por un acuerdo especial, en virtud del cual el transportista contractual

asuma obligaciones no impuestas por el Convenio de Varsovia (15).
]

El presente Convenio complementario, le da oportunidad al demandante de llevar a cabo la
accion por dafios, en contra del transportista contractual o del transportista de hecho, o bien

contra los dos conjuntamente o de manera separada.

(15) Tbid. p. 44



Asimismo, como el de elegir el tribunal donde se establecera la demanda que puede ser el
lugar dende esté el domicilio del transportista de hecho o bien en donde se encuentre la matriz

de su negocio o en algun tribunal, con jurisdiccidén que pueda llevar la demanda contra el

transportista contractual. En sintesis €] Convenio de Guadalajara se caracteriza por estar
estrechamente relacionado con el de Varsovia, y serdn tanto ¢ transportista de hecho como el
contractual, los que en caso de causar un dafio al pasajero o a la carga, acatarin las normas que

. | . . .
estan redactadas con referencia al Convenio de Varsovia.

b

|

i

El Convenio sgobrc dafios causados a terceros en la superficie por acronaves extranjeras se
celebraron en ia ciudad de Roma en ¢l afio de 1952, y tiene como fin garantizar una reparacion
cquitativa a las: personas que sufren dafios causados en la superficie por aeronaves extranjeras,
limitando al mismo tiempo, en forma razonable, el alcance de responsabilidades originadas
por dichos dafios(15).

;

El capitulo I qfue trata sobre los principios de responsabilidad, indica que toda aquella persona
que pudiere hz::xber sufride dafios en la superficie, ocasionados directamente por una aeronave
en vuelo o algima persona o cosa que provenga de la mistma, tendrd derecho a la reparacion de
acuerdo a !as_;ccmdicioncs sefialadas en este Convenio. El operador de la aeronave sera el
indicado en relparar los dafios ocurridos, aun cuando éste no los hubiera causado directamente,
sino a través é!c ofra persona que habiéndole conferido el derecho de usar la aeronave, causa
dafios a un tercero. S6lo en el caso de que el primero pruebe no haber conferido el derecho de

uso, se le examinard de dicha responsabilidad.

En caso de que dos aeronaves extranjeras en colisidn ocasionen dafios a terceros en la
!

superficie, cada una de ellas, junto con su operador, se considerara responsable de los hechos,
i

acatando las condiciones y limites previstos por ¢l Convento.
1

(16) Convenio sobre daftos causados a terceros en la superficic por aeronaves extranjeras
Roma, 1952




En caso de muerte o lesiones la indemnizacion no excedera de 500,000 francos por persona
fallecida o lesionada (17). El operador de la aeronave estard exento de reparar los dafios a la

persona que los sufra si prueba que ésta tuvo enteramente la culpa de que ocurrieran,

solamente en caso de que esa persona haya tenido en parte la culpa de los hechos, se le
reducira la indemnizacién en la medida en que tal culpa contribuyé a los dafios. Ahora bien, si
la persona que s{Jfra los dafios, prueba que el operador actud deliberadamente con la intencién
de causarlos, ent!onces la responsabilidad ser ilimitada.

i

i
Para garantizar su responsabilidad, el operador contard con un seguro que ampare los dafios a
terceros que pu'dicran ocurrir. Los Estados contratantes tendran el derecho de exigir dicho
seguro a todas las aeronaves que se internen a su territorio. Las caracteristicas que deben
contener ¢l chl:ll’() por daiios reparables, son las de observar las disposiciones presentes en el
Convenib, y estar contratado por un asegurador autorizado, conforme las leyes del pais donde
sc expida o a l?s del Estade en que estd matriculada la aeronave. De no ser asi, ¢l Estado
sobrevolado ten’dré el derecho considerarlo insatisfactorio.

!
El asegurador se verd comprometido a cubrir las indemnizaciones a que se refiere este
Convenio, a excepcion de que ya no esté en vigor la cobertura de responsabilidad contratada
para la aeronavl‘e, 0 que los dafios hayan sucedido fuera de los puntos geogréficos amparados
por el seguro. Cuando un Estado, per diferentes causas, rechaza el seguro de la aeronave, ésta
puede restituirlo por un depdsito, una fianza o una garantia expedida en el Estado donde estd’

B
matriculada la acronave.

i
Por ultimo en €l capitulo 4°. Se indican los procedimientos y la prescripcidn de acciones que
debe de seguirj el demandante, al respecto se dice que el tercero perjudicado, para poder
reclamar los dafios ocurridos tendr un plazo no mayor a 6 meses, después de este tiempo la

indemnizacion, que reciba serd reducida la cantidad sobrante que quedd, después de que las
I

(17) Idem,




demandas de que se hayan suscitado por este hecho se satisfacieron. La demanda sélo podrd
ser aceptada ante los tribunales del Estado donde ocurrieron los dafios, y a menos a que haya

un acuerdo entre los demandantes y demandados se llevara el caso ante los tribunales de otro

Estado. Sin embargo, los Estados contratantes tratarin de que un solo tribunal decida en un

solo juicio, sobre las acciones contenidas en el presente Convenio.
!

“Las accioncsifundadas en este Convenio prescribirdn a los dos afios a partir de la fecha en
gue ocurrid elihecho que dio lugar a los daflos (18), ¥ aiin cuando hubiera una suspension o
interrupcion del caso, las acciones caducaran automaticamente a los tres afios en que ocurrié el
dafio. Aunque no sea obligatorio, las partes contratantes procuraran que el pago de las
indemnizaciones se realice en la moneda del Estado en que ocurrid ¢l dafio.

i

:

. DELITOS
El Convenio inu]ti]ateral que mas importancia ha adquirido dentro del renglén de regular los
delitos cometidos en las aeronaves, es aquel que se realizo en Tokio en el afio de 1963 titulado
Convenio sobire las infracciones y ciertos actos cometidos a bordo de las aeronaves. Su
aplicacién se dirige a “Los actos que sean o no infracciones, pueden poner o ponga en peligro
ta seguridad de las acronaves o de las personas o bienes en la misma y que pongan en peligro

el buen orden a bordo del aeronave™(19).

Las infracciories derivadas de los hechos, surten efecto ya sea cuando la aeronave se encuentre

en vuelo, en la superficie o en altamar situada fuera del territorio un Estado y que sea utilizada

para el servicio de transporte publico intemacional las aeronaves que presenten un Servicio
i

militar de aduanas o de policia quedaran fuera de la proteccién que otorga este Convenio.

!
!
(19} Convenio sobre las infracciones y ciertos actos cometidos a bordo de las acronaves Art.1

(18) Idem.
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El responsable en reclamar las infracciones y actos cometidos a bordo, sera el Estado de la

matricula del aeronave y solamente podra intervenir otro Estado en donde no esté matriculada

la aeronave, cuando este se¢ vea involucrado, ya sea porque los hecho sucedieron en su
territorio, porque la infraccion va dirigida a uno de sus nacionales, porque afecta a la
seguridad del Estado, o bien, porque haya una violacion a los reglamentos vigentes sohre

vuelo o maniobra de aeronaves.

El comandante de la aeronave tendrd la facultad de imponer las medidas necesarias atin
cuando sean coercitivas, a la persona que ha cometido o estd a2 punto de cometer una
infraccidn, relativa a poner en peligro la seguridad de la acronave, personas y bienes de la
misma o ha perturbar ¢l buen orden y la disciplina a bordo, asimismo, tendra derecho a exigir
0 a autorizar Ia: ayuda de los demés miembros de la tripulacion. También los pasajeros y la
tripulacién, siempre y cuando tengan razones bien fundadas, podrin tomar las medidas
preventivas necesarias sin que se haya recibido autorizacion por parte del comandante para

proteger la seguridad de la aeronave.

Quien haya tomado las medidas preventivas o coercitivas necesarias la suspendera solo si se
encuentra dentro del territorio de un Estado contratante que no participé en el presente
Convenio, o bien, perque a causa de un atermizaje forzoso no pudo entregar a la persona
acusada ante las autoridades competentes. El comandante estard facultado para desembarcar
en el territorio de cualquier Estado o entregar a las autoridades competernites de las mismas a la
persona que estuvo a punto de poner en peligro la seguridad de la aeronave, personas o bienes
de la misma estando obligado a exponer los motivos que tuvo para ello presentando ante los
Estados involucrados las razones y las prucbas correspondientes a tales efectos, y en caso de
que Estos estados se rehusen a aceptarla, entonces se le enviara al Estado de que sea nacional,

o bien al Estado de donde inicié el viaje.

La persona detenida serd juzgada de acuerdo a las leyes del Estado que la haya admitido, para

el cual podrad |proceder inmediatamente a una investigacion preliminar de  los hechos
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cometidos, cuando los resultados, y si se propone proceder contra dicha persona, al Estado de
matricula de la aeronave, al del que sea ﬁacional el detenido y si se cree co;wcniente a los
demds Estados interesados. Cabe sefalar que la admision del detenido no serd obligatoria sino
mas bien una recomendacién, ain cuando el capitulo V sefiala como una de las obligaciones
de los Estados pero un Estado puede permitir o no el desembarque o entrega del detenido

segun las disp?siciones contenidas en el articulo 14°. del presente Convenio .

Este Convenio fue aprobado por México €] 30 de diciembre de 1966 y como se puede observar
se caracteriza por ser de caracter fundamental para castigar a las personas que cometan un acto
delictivo, no distinguiendo entre los actos que son o no de consideracidn, es flexible, y lo que
respecta sus p;opésitos, y no plasma los procedimientos judiciales a seguir, dejando éstos a la

competencia de los Estados que acepten hacerse cargo de los hechos.

D.- CONVENIOS BILATERALES

A pesar que.desde los inicios de la Aviacién Civil Comercial se quiso reglamentar los
derechos de Trafico Comercial a través de Convenios multilaterales, se vid que esto no tuvo ni

tendria ¢l éxito esperado debido a los siguientes puntos.

Primero: Porque los derechos comerciales de 5* Libertad no se pueden obtener facilmente,
puesto que toijos los paises, considera que se debe cubrir meramente los servicios aéreos entre
los estados partes, y posteriormente, si lo cree conveniente otorgar a la linea aérea del Estado
parte, el derecho de poder transportar pasajeros de su territorio a un tercer Estado. Este
criterio se aplica con ¢l fin de cumplir primeramente con el trifico regional y proteger la

economia de las rutas aéreas que se concentran entre los Estados partes y un tercer pais.

i
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De esta manera, a través de un Convenio bilateral se prevé que el trafico de las rutas entre dos
territorios de las partes contratantés y subsidiario del trafico de tercera y cuarta libertades entre

el territorio de la otra parte contratante de un tercer pais en la ruta.(z0).

En segundo lugar, porque en lo que respecta a la regularizacion de la capacidad de la aeronave
(21), los Eslad(?s mantienen critertos diferentes para controlarla.
i

Es muy comiin que el desarrollo econémico de un pais influya en la limitacién de la capacidad
de una aeronave, puesto que dependiendo de lo avanzado o atrasado que este esté su industria
aeronéutica eé como se querrd observar mayor oferta de asientos y resultaria demasiado
conflictivo regular esta capacidad a nivel multilateral, puesto que como en la mayoria de los
casos, los paises de economias fuertes serfan los que implantarian los procedimientos a seguir
para tal ef‘ect(;, viéndose desprotegidos aqueilos Estados que por falta de equipo aeronautico

no pudieran desarrollar de una manera justa e igualitaria un transporte aéreo internacional,

A través de un Convenio bilateral los paises se han dado la oportunidad de extender sus rutas
aéreas de acué:rdo al numero de las aeronaves con que cuenta, y aceptar o rechazar un cierto
limite de las aerolineas de un Estado en el territorio de la parte contratante. Tal es la
capacidad de la parte contratante. Tal es la diferencia que existe en la oferta de asientos y
carga entre [0s paises ricos y pobres, que se han llegado a establecer doctrinas denominadas

bermudiana vy la del trafico regional.

(20) E1 trafico de 3% Libertad de desembarcar pasajeros, correo y carga tomados en el
territorio del Estado, cuya nacionalidad posee la aeronave y el trafico de la 4° Libertad es la
libertad de tomar pasajeros, correo y carga destinados al territorio del Estado cuya
nacionalidad bosec la acronave. 7

(21) La capal:idad de la aeronave es la carga comercial expresada en funcién del nimero de

asientos para pasajeros y del peso para la carga y correo.




La Doctrina Bermudiana establece una revisién exposfacto de ta capacidad que quiere decir
que ésta se limitara, después que haya sido establecida, y sélo si se juzga que no estd acorde

con la demanda de] publico usuario y que ademias perjudique considerablemente sus servicios

aéreos de Ia otra parte contratante. “Tal sistema solo beneficia al pais mas fuerte puesto que es
el que tiene mayores posibilidades dé aumentar su capacidad y retener la mayoria del trafico
para sus lineas aéreas’(22)
!

Es por eso que los paises como Estados Unidos y la-Repiiblica Federal Alemana habian
intentado implantar esta férmula en sus negociaciones bilaterales, pero afortunadamente un
pais que no cuenie con un gran nimero de aeronaves y que esté bien consciente de su
situacion econdmica tendrian el derecho de rechazar taj féormula proponiendo un sistema de
regularizacién y la capacidad que esté de acuerdo a sus necesidades y alcances econdmicos en

¢l renglon acrondutico.

Generalmente los paises de economia débiles optan por proponer o en su defecto, implantar la
doctrina denominada de trafico regional la cual consiste en la predeterminacién de la
capacidad, bajo este sistema “se fija el nivel inicial de la capacidad que pueda ofrecer las
lineas aéreas designadas por cada parte contratante”. Esto implica fijar previamente el tipo de
aeronave, niimero de vuelos y nimero de asientos que se pueden ofertar en un determinado
periodo de tiempo, normalmente por semana(23). Bajo esta doctrina se prevé la reparticion
equitativa del trafico aéreo internacional entre dos paises, la capacidad se va a limitar de
comin acuerdo segun el equipo y posibilidades econdémicas de cada uno de las partes
confratanies, es por eso que los paises cuyas lineas aéreas no estdn lo suficientemente
desarrolladas paré extender o contar con un nimero de rutas, opten por negociar en sus
relaciones bi]alerajles la doctrina de trafico aéreo regional.

(22) CASTRO PEREZ, Enrique .Férmula Bermudiana, Politica Adrea, Secretaria de

Comunicaciones y Transportes, .G.A.C, México, 1979. p. 50
(23) Idem
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La estructura y caracteristicas de un Convenio bilateral, variard con réspecto a otro, sclamente
en lo que se refiere a la capacidad, otorgamiento de los derechos del trafico y politica aérea

que tengan cada'uno de los paises a que pertenecen.

Como se ha mencionado anteriormente, cada Estado tiene el dereche de exponer los
lineamientos a seguir, en la renegociacion de los Convenios bilaterales, asi entonces, hay
Convenios que: son de tipo liberal por mantener las caracteristicas del primer Convenio
bilateral que se firm6 entre los Estados Unidos y la Gran Bretafia en el afio de 1946 en la
ciudad de Bermudas, y que ha sido utilizado por algunos paises con el Convenio tipo para sus
negociaciones. En esencia tiene por objetivo proporcionar el transporte aéreo de acuerdo a las
necesidades del trafico entre el pais de origen y el pais del destino guiandose por la demanda
del piblico y hacer una revisién posterior de la capacidad ofrecida. Los Convenios que
mantienen esta férmula en si persiguen lograr una libre competencia, a la cual se le presenten
toda clase de facilidades para poder ofrecer una capacidad sin restricciones, pudiéndo ésta ser
controlada hasta 6 meses después que se estuvo esperando y si solo la otra parte comprueba
que estd ocasionando una competencia ruinosa a sus aerolineas y que no favorecen a las

necesidades del trifico.

Otro Convcniof tipo que se ha dado en la ultima década es aquel que no acepta la férmula
Bermudiana y,? por tanto, adopta en su texto la doctrina de Trafico Regional. Asi entonces,
este Convenio, se caracteriza por fijar los limites de la capacidad, antes que ésta se haya
operado, y por desarrollar el tréfico aéreo sobre bases justas y equitativas entre dos paises
contratantes. También hay Convenios bilaterales que combinan la férmula Bermudizna y la
del trafico regional, otorgando una cierta libertad que estard controlada por los limites

méximos de asientos acordados por ambas partes.
1
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Para aprovechar ¢l maximo los derechos comerciales, los Estados contratantes de un Convenio
Bilateral, suelen incluir la clausula por lo que consiste en alentar “a las lineas aéreas para que
establezcan los arreglos de cooperacion necesarios que garanticen la reparticidn real y
efectiva del tréfico por partes iguales para cada pais™ (24) . Es decir, que las lineas aéreas de la
misma o dislilnta nacionalidad pueden celebrar arreglos para operar mancomunadamente
cualquiera de fas rutas acordadas en el texto del Convenio, con el fin de explotar los servicios

acreos convenidos y distribuirse entre ellas los ingresos y los gastos resultantes.

Por iltimo, existe una corriente de libre competencia y al respecto es pertinente hacer
referencia al Convenio que actualmente que solo ha sido aceptado por Estados Unidos y la
Repuiblica Federal Alemana y que consiste en la libertad de cielos abiertos y de regulacion
tarifaria. En su texto se prohibe limitar la capacidad de ambos paises ya que estos van a actuar
de acuerdo a la demanda del mercado aéreo existente. Realmente este Convenio ha sido muy
criticado y sancionado por la mayorfa de los paises puesto que de celebrarse entre un pais
fuerte y uno débil, se actuara sobre bases de desigualdad y desequilibrio en la explotacion de
los servicios aéreos. A pesar de las particularidades antes sefialadas se puede decir que en
general los Convenios bilaterales, estan compuestos por tres partes fundamentales que son:

clausulas administrativas, cldusula de capacidad y cuadro de rutas.

Las clausulas administrativas son las que van al principio del Convenio y reafirman los
principios del Convenio de Chicago, por tanto, no presentan mayor problema para negociarlas

t
ya que son de adaptacion universal.

(24) CASTRO PEREZ Enrique. Op. cit. p. 43
]
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1.2 LA LEGISLACION NACIONAL

El Transporte Aéreo Internacional en México estd regulado directamente por la Ley de
Aviacion Civil, y su Reglamento. Se encuentran otras disposiciones que tienen que ver con
las comunicaciones aeronduticas pero solamente para ampliar algunos casos que no estin muy
explicitos 0 que ino son de compelencia, pero que, de alguna manera, estdn vinculados con la
actividad aeronéintica tales como La Ley de Vias Generales de Comunicacién, Cédigo Civil
del Distrito Fedéral en Materia Comiin y para toda la republica en material federal, Ley de
Bienes Nacionalés, y Ley Federal de Procedimiento Administrativo, lo anterior de acuerdo al

articulo 4°. de la Ley de Aviacién Civii.

A. ANTECEDENTES.

+ . .
a) LEY DE ViAS GENERALES DE COMUNICACIONES Y LEY DE AVIACION
CIVIL

1
La Ley de Vias Generales de Comunicaciones, fue publicada en el Diario Oficial con fecha 19
de febrero de 1959, esta compuesta por 7 libros, los cuales reglamentan las comunicaciones
terrestres, maritimas, eléctricas y postales, e incluye en el Libro Uno las disposiciones

generales que rigen a todas las comunicaciones y en el Libro Séptimo las sanciones a las que

se haran acreedores aquellos que violen los preceptos de dicha ley.

Aun cuando lals comunicaciones han avanzado de acuerdo a la época, la reglamentacion
existente en este dmbito habia quedado estatica desde 1940, puesto que dicha Ley, no habia
sido objeto de|modificaciones sustanciales, y esto en gran parte habia dado pie a que en
muchos de los casos se actuaba a la prictica, ya que la inadaptacidn y, en ocasiones,

“ambigiiedad delesta Ley, no pudo dar una respuesta a los casos que se planteaban.
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Lo que a la reglamentacion de las comunicaciones aeronduticas comrespondia, era tomada del
libro IV, que en sus 67 articulos regulaba el régimen de las aeronaves y la politica en materia
de aviacién, como ya lo mencione anteriormente, esta legislacion ya era insuficiente, de
acuerdo al alto crecimiento de la industria aerondulica mundial, viéndose en la necesidad de
crear una nueva Ieglislacién, por 1o cual con fecha 10 de mayo de 1995, se publico en el Diario -
Oficial de la Feder}acién la nueva Ley de Aviacion Civil, compuesta por 92 articulos, asi como

su Reglamento publicado en el Diario Oficial, con fecha 4 de Diciembre de 1998.

El articulo Segundo Transitorio del Reglamento de la Ley de Aviacién Civil, indica que
conforme se expidan las normas oficiales mexicanas, reglas de transito aéreo y demds
disposiciones administrativas a que se refiere dicho Reglamento quedaran abrogados los

‘reglamentos existelntes.

La aviacion civil sobre ¢l territorio nacional se regira de acuerdo a lo establecido en la Ley de
Aviacion Civil y,su Reglamento y de la misma forma se regird por los tratados que haya

reconocido constitucionalmente el gobierno mexicano.

+

Para explotar y establecer un servicio de transporte publico internacional es necesario obtener
por parte de la |Direcci()n General de Aeronautica Civil, dependiente de la Secretaria de
Comunicaciones 'y Transportes, Concesién o permiso, para esto el solicitante debera
comprobar lo establecido en el articulo %°. de Ia Ley de Aviacién Civil, tanto para empresas de
nacionalidad mex;icana y para empresas internacionales de acuerdo al articulo 21,
)

Con respecto al Servicio de Transporte Aéreo no Regular, éste se efectuard con la autorizacion
previa de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, de acuerdo a lo establecido en el

I
articulo 24 de la Ley de Aviacion Civil y de acuerdo con los tratados internacionales.
i
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CAPITULO 11

LA RESPONSABILIDAD EN EL DERECHO POSITIVO
MEXICANO




CAPITULO II

LA RESPONSABILIDAD EN EL DERECHO POSITIVO MEXICANO.

Como en este trabajo hc de ocuparme, como ya lo he limitado, de la responsabilidad
contractual derivada de un contrato de transporte aéreo, se hace necesario distinguir entre la
responsabilidad por culpa o civil y la responsabilidad objetiva. los textos que sigue el
transporte aéreo internacional, adoptan el Principio de la Responsabilidad Civil, como son el
Convenio de Varsovia de 1929 y el Protocolo de la Haya de 1955; siendo este el que se
encuentra en |vigencia en la actualidad, en tanto no entre en vigor la mas reciente de las
modificaciones del Convenio de Varsovia como es el Protocolo de Guatemala de 1971 que

adopta el principio del riesgo creado o responsabilidad objetiva.

Siguiendo un orden cronoldgico tratare en primer termino la responsabilidad civil
concluyendo asi con la responsabilidad objetiva,

2.1,- RESPONSABILIDAD CIVIL.
A.- CONCEPTO.

El concepto de Responsabilidad Civil en el Derecho Mexicano supone en primer térming que
cause un dafio, que este dafio sea consecuencia de un proceder doloso o con simple culpa y
que medie una relacion de causalidad entre el hecho determinado del dano y ¢l dafio causado.

)
Si no existe un dafio en la mas amplia aceptacion de fa palabra, comprendiendo también el

e [} . ‘. . P . s
perjuicio, o sea, la privacion de una ganancia licita, es evidente que para cl derecho civil no
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pueda exislir responsabilidad, es decir, obligacion, aun cuando hubiere dolo en el agente y
- A . .
existiere la relacion de causa a efecto de que se ha hablado, que en este caso propiamente
no podria referir:?‘e al hecho y al dafio, toda vez que este por hipotesis no se causaria, sino tal

relacion solo podria mediar entre el hecho y la culpa.

|

Tamblen es esenc1al en ta responsabilidad cwll la culpa, pues como verermos despues al hacer
el estudm del mlsmo se ha estimado uniformemente en la doctrina y en el derecho positivo,
que la reparacién del dafio sélo se presenta como una sancidn que se aplica aquel que

procedié con dolo o con culpa.

‘

Por altimo. la relacién de causalidad entre el hecho y el dafio, es esencial, pues légicamente no
i . - . ..
puede hacerse responsable a alguien de las consecuencias perjudiciales que no pueden

imputarse directa o indirectamente a su actividad -

Dela anlerlor explicacmn podemos deducir los CiCl’ﬂel’ltClb de la responsabilidad civil:
1.- La comisién de un dafio.

2.- La culpa.

3.- La relacion de causa a efecto entre el hecho y el dafio.

i
B ELEMENTOS.

!
|
En el estudio siguiente desarrollare los elementos de responsabilidad civil a que me he
:
referido. !

1
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a) La comisién de un daiio.

Definicion de daiio.

Antes de entrar al desarrollo de este clemento esencial de la responsabilidad civil es

cenveniente decir lo que se entiende por dafo:

;
Se entiende por este, la pérdida o menoscabo gue el contratante haya sufrido en su pétrimonio,
por la falta de.rcumpiimiento de la obligacién. Esta definicidn la encontramos consignada en el
art. 1464 del Cédigo Civil Mexicano de 1884,

:
La definicidn que da nuestro codigo vigente podria decirse que es idéntica, dice:

: ‘ .
Daiio es la pérdida o menoscabo sufrida en el patrimonio por la falta de cumplimiento de una

obligacidn.

De las anteriores definiciones se da uno cuenta que en diferentes épocas, existe el mismo
criterio de lo fque debemos entender por dafio y es evidente que para que exista la obligacion
de reparar es ﬁeccsario que se cause un dafio.

: i
Ademas de este elemento, deberd existir la culpa y la relacién causal entre el hecho y el dafio.
Se ha plarile:ado ¢! problema importante- de determinar si solo el dafic patrimonial es
susceptible d‘é reparacion, o también el derecho debe imponerla cuando se cause un dafio

moral. En la responsabilidad penal, bastara este iltimo y aun mas: que el pensamiento se
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haya exteriorizado a través de actos, aun cuando sélo impliquen la preparacion de un delito o
la tentativa para ejecutarlo. El articulo 12 del Codigo Penal vigente en el Distrito Federal y

Territorios Federales dispone:

La tentativa es punible cuando se ¢jecutan hechos encaminados directa e indirectamente a la

realizacion de un; delito, si este no se consuma por causas ajenas a la voluntad del agente. Para

imponer la pena de tentativa, los jucces tendran en cuenta la temibilidad del autor y el grado a
]

que se hubiere llegado en la ejecucion del delito.
i

'

Por la misma razén el art. 13 hace responsables: 1°-A los que intervinieron en la concepceidn,
preparacién o ejécuci()n de un delito; 2°.- A los que inducen o compelen a otro a cometerlo;
3°- A los que presten auxilio o cooperacién de cualquiei’ especie para su ejecucion, y 4°.- A
los que en los E:asos previstos por la ley, auxilien a los delincuentes, una vez que estos
hubieran cometido el delito.

H
En tanto q;.te Iz; responsabilidad penal se funda en un dafio causado a la sociedad, la
responsabilidad (::ivil solo implica un dafio causado exclusivamente a la victima. Sin enbargo,
en ambos casos (?1 derecho se distingue de 1a moral, en este aspecto concreto, en que el hecho
ilicito que causa dario debe perturbar el orden social y no simplemente implicar un acto qﬁe en
si mismo sea inrr:mral, pero que a nadie perjudique.

t
El derecho no co‘.nsidcra a la culpa €n si misma y abstraccién hecha de sus resultados, como lo
hace la moral, e} legislador toma untcamente e¢n consideracién el orden social, v sélo debe -
intervenir cuand9 este es perturbade. De esto resulta que la culpa sélo existe juridicamente
por sus resultadozs, es decir, pdr el danio que haya podido causar, El derecho no tiene que -

1
L3

{
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tomar en consideracién una culpa que no haya producido ningin dafio. Sin embargo, en la

definicién de la culpa no debe comprenderse la idea del daiio, pues este ¢s una consecuencia
. { . . .

posible de ella, pero en ninguna forma necesaria: un acto constituye una culpa no por ser
- .- . . ! 0 —~ . O - o,

perjudicial, sino por ser contrario al derecho. El dafio constituye, unicamente, la condicion

i
para que la culpa sea reprimida por el derecho. (25).

Hemos dicho que el dafio puede ser patrimonial o moral. El primero implica tode menoscabo
sufrido en el patrimonio por virtud de un hecho ilicito, asi como la privaciéon de cualquier
ganancia que legitimamente la victima debid haber obtenido y no obluvo como consecuencia
de ese hecho. El articulo 2109 del Codigo Civil vigente, da una definicion del perjuicio desde
;31 punto de vista del incumplimiento’de una obligacion, pero facilmente es adoptable con ¢l
dafio a la 1'csp0|1§abilidad delictuosa o cuasidelictuosa. Dice asi: se rcputa perjuicio la
privacidn de cualquier ganancia licita, que debiera haberse obtenido con el cumplitiento de la

obligacién.

EL DANO MORAL

El dafio moral es toda lesién sufrida por la wctlma en sus valores espirituales: honor, honra,
sentimientos y alecuones El articulo 1916 del mencionado ordenamiento admite que cuando

se causa un dafio moral por hecho ilicito, el juez podrd decretar una indemnizacion equitativa

(25} PLANIOL, en: ROJINA VILLEGAS Rafael. Derecho Civil Mexicano Obll;_acmnes
Tomo V, vol.IL,7* edicion,editorial Porrda. Méxicol998, p.130
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a titule de reparacion moral; pero esta solo existird cuando se haya causado también un dafio
patrimonial, pues no podra exceder de la tercera parte de este Gltimo. Al efecto, estatuye el

articulo:

Independiememéme de los dafios ¥ perjuicios, el juez puede acordar, en favor de la victima de
un hecho ilicito, o de su familia, st aquella muere, una indemnizacion equitativa a titulo de
reparacion morai que pagara el responsable del hecho. Esta indemnizacion no podrd exceder
de la tercera parte de lo que importe la responsabilidad civil. Lo dispuesto en este articulo no

se aplicara al Estado en el caso previsto en el articulo 1928.

El articulo 30 del Cadigo Penal vigente para el Distrito Federal en materia de fuero comtin , y
para los demas Listados en materia Federal, reconoce con mayor amplitud y cquidad la

reparacién por dafio moral. Dice asi:

La reparacién del dafio comprende: 1° La restitucion de la cosa obtenida por ¢l delito, ¥ si no
fuere posible, el pago del precio de la misma, 2° La indemnizacion del dafio material y moral
causado a la victima o a su familia.

En materia penal cabe reparar un dafio moral, aun cuando no exista dafio patrimonial, pues ¢l
primero no se determina en funcién del segundo, como injustamente requiere el articulo 1916
del Codigo Civil. Se deja a la discrecion judicial y a la capacidad econdmica del responsable,
la cuantificacion wnto del dafio patrimonial como morat.  El articuto 31 del mismo Cédigo

Penal dice:

La reparacion serd fijada por los jueces, segiin el dafio que sea preciso reparar, de acuerdo con

las pruecbas obtenidas en el proceso, y atendiendo también a la capacidad ccondmica del
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del obligade a pagarla. Para los caso de reparacién del dafio causado con motivo de delitos
por imprudencia, el Ejecutivo reglamentara, sin perjuicio de la resolucion que se dicte por la
autoridad judicial, la forma en que, administrativamente, debera garantizarse mediante seguro
especial dicha'reparacion.

REPARACION DEL DANO

Ya explicaré mas ampliamente en el inciso relativo a la responsabilidad objetiva, que por una
reforma del articulo 1915 del Cédigo Civil, segiin decreto del 30 de Diciembre de 1939,
publicado en’el Diario Oficial del 20 de Encro de 1940, actualmente solo procede la
reparacion totfal cuando el hecho ilicito cause dafios a las cosas, siendo en cambio injustamente
restringida cuando los infiera a personas. El texto primitivo si admite en ambos casos la

reparacion total, pues solo decia asi:

La reparacién del dafio debe consistir en el restablecimiento de la situacién anterior a él, y
cuando ello sea imposible, en el pago de dafios y perjuicios.

Por virtud de la reforma se agrego lo siguiente:

I.- Cuando ¢l dafio se cause a laé personas' y produzca la muerte o incapacidad total, parcial o
temporal, el monto de la indemnizacién se fijara aplicando las cuotas que establece la Ley
Federal del Trabajo, segiin las circunstancias de la victima y tomando per base la utilidad o
salario que pejrciba. I1.- Cuando la utilidad o salario exceda de veinticinco pesos diarios, no

i
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se tomard en cuentla sino esa suma para fijar la indemnizacién. 11.- Si la victima no percibe
utilidad o salario, (1) no puede determinarse este, el pago se acordard tomando como base el
salario minime. V.- Los créditos por indemnizacion cuando la victima fuere un asalariado

son intransferibles, y se cubririn perfectamente en forma de pension o pagos sucesivos, V.-

Las anteriores disposiciones se observaran en el caso del articulo 2647 de este Codigo.

Henri v Leon comentan que los redactores del Codigo francés, al valerse de tormulas muy
amplias protegieron cualquier perjuicio pecuniario originado por hecho ilicito, sin hacer la
distincion indebida que contiene el articulo antes transcrito, consistente en otorgar una

reparacion parcial cuando el dafio se causa a las personas y total cuando se infiere a las cosas

(26). ’

Se ha discutido en el derecho si debe de haber reparacion por el dafio moral. En términos
generates se ha considerado que los valores espirituales de la persona una vez que han sido
lesionados, jamas podran ser devueltos a su estado primitivo, cualquicra que sea la proteccion
juridica que se les ' conceda y la sancién que se imponga por el dafio moral causade. Es
evidente que si la reparacion se entiende en un sentido restringido, tal como la define el
articulo 1915 del Cédigo Civil vigente, al indicar que la reparacion del daiio deberd
consistir en el restablecimiento de la situacidn anterior a €l , ¢s obvio que no podrd lograrse
tal resultado cuando se trate de dafios morales. Ahora bien, el mismo precepto dispone que

cuando sea imposible alcanzar el restablecimiento de la situacion anterior al dafo, la

(26) MAZEAUD,; en: ROJINA VILLEGAS Ratacl. Derecho Civil Mexicano. Tomo V.
Obligaciones, Vol: 11, editorial Porrua, México, 1998. p. 138




rcparacién consistira en el pago de los dafios y perjuicios causados. Esta Gltima disposicion a

su vez nos encierra en un circulo vicioso, lo que equivale a declarar que tratindose de los

dafios morales dado que no es posible lograr que las cosas vuelvan a su estado primitivo, solo
se considera a la'victima una satisfaccion por equivalente, mediante el pago de una suma de
dinero. El articulo 1916 dispone que dicha indemnizacion no podrd exceder de la tercera parte

de lo que importe la responsabilidad civil, es decir, ¢l dafio patrimonial (27).

Ante la imposibilidad de reparar los dafios espirituales lesionados o el dolor causado por un
hecho ilicito, los ;;eluiimie|1los o las afecciones de una persona, especialmente por la perdida de
t
los seres queridos, el derecho no ha encontrado otra forma de lograr una satisfaccion para la
victima o sus herederos, y una sancion para ¢l culpable, que a condenarlo al pago de una suma
de dinero. indepéndientemente de la responsabilidad penal en que pudiera haber incurrido.
Qui_enes niegan lra procedencia de la reparacion por dafio moral, alegando que jamas podran
traducirse en dinero un valor espiritual, s¢ olvidan que se cometeria una mayor injusticia si
ante la imposibilidad de una reparacién perfecta, el derecho no impusiera por lo menos una
reparacion imperfecta. Ademds, en ciertos casos la indemnizacién pecuniaria puede
proporcionar a l:a victina satisf.'acciones espirituales que vengan a compensar los dafios

morales que hubiere sufrido.

El término reparar no debe ser interpretado en sentido restrictivo ni aun en los casos de
reparacién del daiio patrimonial. pues cuando se destruye una cosa que por su naturaleza sea

itreparable, tampoco se podria restablecer la situacion anterior al dafio (28). Por la  misma

(27) Ibid. p. 139.
28) Idem




razén el articulo 1915 acepta que cuando sea imposible lograr el restablecimiento de la
situacion anterior al dafio, se indemnizara a la victima con el pago de dafios y perjuicios. Es
decir, con el pago de una suma de dinero, pues precisamente en el caso de dafios morales no
existe otra forma de hacer el pago de los mismos, segun las explicaciones anteriores, sino

- ! . ’ e = 14
mediante una suma de dinero a titulo de reparacién moral como dice el articulo 1916.

Esta reparacién segin el mismo precepto, debe ser equitativa, pero no podrd exceder de la
tercera parte del daiio patrimonial. Por tal motivo, cuando sdlo se cause un dafie moral, e juez

no tendra base para determinar esa reparacién moral.

En el Derecho Civil, existen dos formas para la reparacion del dafio que son:

1* La reparacidn en naturalcza.
!

2* La reparacidn por equivalente.

La reparacidn ¢n naturaleza tiende a borrar los efectos del acto dafoso, restableciendo las
cosas a la situacién que tenian antes de él, llega a colocar de nuevo a la victima en el pleno

disfrute de sus derechos o intereses que le fueron lesionados.

La reparacién por equivalente, al no ser posible la reparacion por naturaleza, se lega a la

indemizacion en dinero que podria equipararse a los derechos o intereses afectados.(29).

(29) MAZEAUD, en: BEJARANO SANCHEZ, Manuel. Obligaciones,editorial Harla,
Mexico, 1980, p.247.
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b. LA CULPA.
DEFINICION.

Desde el punto de vista de la doctrina tradicional, la culpa es un elemento esencial para que
nazca la obligacion ‘de reparar el dafio causado. Dentro del concepto lato de culpa, se entiende
también el dolo. (30).

De acuerdo con el deber juridico fundamental que sirve de base a la convivencia humana y a la
sepuridad juridica, lsi como a la paz publica y al orden, nadie puede interferir en una esfera
juridica ajena si no existe una expresa autorizacién normativa que faculte ese acto de
interferencia.  Por consiguiente, lo ilicito se puede definir en el derecho como toda
interferencia en una esfera juridica ajena, cuando la norma no autorice ese aclo de

interferencia. :

Este concepto queda comprendido lo ilicito como toda forma de violacion de un deber
juridico. pues no sélo se contraviene la norma general que se deduce del sistema juridico
segin la cual nadié puede interferir en una esfera juridica ajena si el derecho no faculta para
ello, sino que también se comprende en esa definicion la violacion de los deberes juri;iicos
‘cancretos, es decir," el incumplimiento de las obligaciones de dar, hacer. no hacer, y tolerar
que s¢ impongan p:or virtud de una relacion juridica determinada entre un sujeto activo y un

sujetd pasivo.

!
Por ejemplo, cuando el deudor no paga al acrcedor, su simple abstencion implica una

interferencia indebida en la esfera juridica de este. pues tal tipo de interferencia puede

(30 MAZEAUD, 1945, en: ROJINA VILLEGAS Rafael. Op.cit. p. 142,
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manifestarse en sentido positivo, es decir, por acclofies o omisiones. La interferencia positiva
implica un ataque directo a la esfera juridica ajena que se realiza por actos del responsable. La
interferencia negativa se manifiesta en omisiones, por ¢l sélo hecho de no cumplir un deber
juridico geneml'o un deber juridico especial que cxista a cargo del obligado. Esta forma de
interferencia lesiona la esfera del sujeto activo, desde el momento que el obligado no satisface
la prestacion a que aquel tenia derecho y disminuye por lo tanto injustificadamente esa esfera.
Por eso, tal ilicito es ejecutar los actos prohibidos, como omitir los actos ordenades. En la
gjecucion de los actos prohibidos hay una interferencia positiva sobre la esfera juridica
ajena, en tanto due en ta omision de los actos ordenados hay una interferencia negativa sobre

dicha esfera. En ambos casos se trata de una interferencia ilicita.

La doctrina de f!a culpa extracontractual o aquiliana comprende los hechos ilicitos por virtud
de una interferencia positiva. En tanto la doctrina de la culpa contractual se refiere a los
hechos ilicitos hue implican una interferencia negativa, es decir, el incumplimiento de las
obligaciones. Dc acuerdo con este criterio, el hecho ilicito o culpa aquiliana seria toda
intromision en una esfera Juridica ajena que causa un dafio, sin que exista una autorizacién
normativa para levar a cabo ese acto de interferencia. La culpa se define como todo acto
ejecutado con negligencia, descuido, falta de prevencion, o bien, con la intencién de dafiar en

cuyo caso ya esa culpa toma el nombre de dolo.

La definicién que antecede parte del concepto de que hay una obligacién sobreentendida en
todo el sistema.-juridico, segtin la cual todo hombre al desarroliar cualquier actividad, debe

|
proceder con diligencia, prevencion, cuidado,
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En consecuencia, se faltara a este deber general cuando se cause en dafio por negligencia,

descuido, o falta de prevencion. Por la misma razdn, el acto gjecutado en tales condiciones
implica una interferencia indebida en la persona, en la conducta o patrimonio del sujeto
perjudicado. El dafio patrimonial implica siempre una disminucion en la esfera juridica de la.
victima, que a su \icz se manifiesta como una interferencia o ataque en su patrimenio que el

derecho no autoriza y, por lo tanto, que habra de calificar de ilicita (31).

Hecha la anterior e;(posicién del concepto de culpa en el derecho positive y posteriormente €n
la doctrina, pasaré a darla nocion de la culpa en ¢l Cédigo Civil vigente contenida en el
articulo 1910 que éstatuye:
- i
“El que obrando ilicitamente o contra las buenas costumbres cause un dafio a otro, esta
obligado a reparario, al menos que demucstre que el dafio s¢ produjo como consecuencia de
culpa o negligencia inexcusable de la victima™.

i
Del precepto men(::ionado se desprende que el Codigo define la culpa a través del hecho ilicito

o del acto que se ¢jecuta contra las buenas costumbres.
1

Ahora bien, obra ilicitamente tanto ¢l que viola las leyes de orden publico o las buenas
costumbres, como‘L el que falta.al cumplimiento de la obligacidén previamente constituidas en
favor de un sujeto" activodeterminado, como ocurre cuando ¢l deudor no hace ¢l pago al
acreedor. El articulo 1830 dice ** Es ilicite el hecho que es contrario a las leyes del orden

piiblico o a las buenas costumbres . A este concepto de licitud equivalente a la culpa

[

(31) Ibid. p. 143, !
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extracontractual, se refiere al articulo 1910, pucs aun cuando también hay conducta ilicita
en el incumplimiento de las obligacidnes c.> culpa contractual, el propio Codigo regula las
consecuenctas d? dicho iﬁcumplimiento en los articulos 2104 al 2118, estatuyende como
principio generali que todo aquel falta al cumplimiento de una obligacion de dar, de hacer o de

no hacer, serd responsable de los dafios y perjuicios que causare articulos 2104 y 2105.

Esta diferencia entre las dos culpas esta claramente reconocida en el articulo 1458 del Codigo

Civil del 1884, en los siguientes términos:

!
* Son causas de responsabilidad civil: 1.- La falta de cumplimiento de un contrato. 2.- Los

.. | . . n
actos u omisiones que ¢stén sujetos expresamente a ella por la ley ™.

La nocidn de la culpa o negligencia la define el articulo 2025 del Codigo Civil vigente, en
sentido de que: “ Hay culpa o negligencia cuando el obligado ejecula actos contrarios a la

1
conservacion de la cosa o deja de ejecutar los que son necesarios paraella ™.

’
1

Evidentemente que el precepto transcrito se refiere solo a la culpa contractual en sentido
estricto, pues comprende el incumplimiento de las obligaciones de custodia y conservacion
+

que imponen los contratos trastativos de uso, goce, administracion ¢ custodia.

El concepto general contenide en ¢l articulo 1910 ya antes transcrito, en realidad desplaza el
problema relativo a la definicién de la culpa, empleando el término mas amplio de hecho
ilicito. Ahora bien, justamente lo que se trata de determinar ¢s ¢l concepto de licitud que el

articulo 1830 define limitandolo al hecho contrario a las leyes de orden pablico o a las
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buenas costumbrcsi De aqui la necesidad de encajar en esa definicién la culpa o el dolo, no
obstante que un determinado caso de negligencia, falta de previsién, o de cuidado, no

podamos determinar la ley de orden pubiico que haya sido violada.

Todo hecho del hombre que cause dafio a otro violando esa regla general de conducta, obliga
al culpable a la reparacién del dafio causado. Desde el punto de vista del derecho positivo,
serta preferible coﬁservar la formula tradicional que constituye con ventaja la del articulo 1910
y que podria expresarse asi: “El que obrando con negligencia, falta de prevision o cuidado,
causare un dafio a otro, esta obligado a repararlo, a menos que demuestre que el dafio sélo se

produjo por culpa o negligencia de la victima, y no por la causante del mismo”’.
1

C.- LA RELACION DE CAUSA A EFECTO ENTRE EL HECHO Y EL DANO.

a) CAUSALIDAD.

Para cl desarrollo! del tercer elemento de la responsabilidad civil es necesario referirse a la
causalidad.

Para que pueda determinarse la responsabilidad civil a cargo de un sujeto es necesario que no
sélo sea culpable del dafio, sino ademds causante del mismo. Propiamente para reputar
culpable a alguicr‘}, s necesario que sea causante del dafo. Es decir, en rigor la nocién de
culpabilidad cnlr%lﬁa necesariamente la de causalidad entre el hecho y el dafio. En
consecuencia, la relacion de causalidad origina el problema relativo a determinar si todo dafio

originado por un cierto hecho, debe ser reparado.
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En principio puede decirse que la relacion de causalidad ha de apreciarse en forma objetiva
por el juez, es decir, debe ser necesaria. Desde el Codigo Penal de 1871 se requeria que los
dafics se hubieran ya causado o que necesariamente se tuvieran que causar por virtud del

hecho ilicito.

En materia de culpa contractual el articulo 2110 del Cédigo Civil vigente expresamente
requiere que los %iaﬁos y perjuicios exigibles por el incurnplimiento de una obligacion, sean los
dafios directos (\:2 inmediatos que hayan causado o que necesariamente deban causarse. Este
principio lo_apli.ca ta doctrina y la jurisprudencia a la culpa extracontractual o aquiliana, a
pesar de que no exista una disposicion expresa al respecto, pues la 16gica misma lo impone. Y
aqui surge una p%'egunta: {Cual fue el hecho causante del dafio? Es dificil determinarlo.

A menudo un ciieno dafio puede representar problemas dificiles para determinar cual fue la
causa dclerminar?ne del mismo, por existir varios hechos que aparentemente lo han producido
{32). Ningiin hecho por si mismo y de manera aislada es capaz de producir total y
exclusivamente un determinado efecto, sino que habran de concurir con el un conjunto de

causas secundarias, de tal suerte que tendra que distinguirse entre la causa eficiente y la causa

'
]
- 4

¥ . .. . -
Importa destacar ciertas condiciones del resultado y caracterizarlas como causa en sentido

concurrentes.“Es:to por si solo obliga estrechar el concepto ‘filosdfico’ de la causa™.

juridico. Como quiera que todas las condiciones son de igual valor, tiene que bastar, por de
1

pronto y en prin({:ipio, establecer una condicidn del resultado. Asi, pues, en sentido juridico

|
(32) bid. p. 149?.
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se considera como causa toda condicion de resubtado. Mas lampoco este conceplo de la causa,
del que parte la jurisprudencia en materia penal siguiendo a Buri seria utilizable, en relacion a
las normas del derecho civil sobre la indemnizacidn, pues darfa lugar a una responsabilidad
demasiado amplia (33).

|

b) CAUSAL[PAD Y CULPABILIDAD.

|
En virtud de lo a;nterior es necesario hacer la distincién entre la causalidad y la culpabilidad

|
La causalidad no implica la culpabilidad; pero esta si entrafia o supone a aquella. Es evidente
que el causante de un dafio, no siempre es culpable del mismo. En cambio, el culpable de un
determinado perjiuicio necesariamente debe ser causante del mismo, pucs para calificarlo de
culi)ablc, ha sido necesario antes que haya causado cs¢ dafio, ya que sino lo hubierc
originado, jul’idij:amenle no podra reputarsele culpable del mismo. En sentido distinto opinan
Henri y Leon Mazeaud. En el ejemplo que presentaran dichos autores se comprueba que se ha
confundido culqabilidad relativa a la tentaliva de homicidio al suministrar un veneno a la
victima, con la.de causarle la muerte por un hecho distinte, como es ¢l de un disparo de
revolver que un tercero gjecutare. En el caso, quien suministro el veneno no puede reputarsele
culpable de la r%merle que motivo otro al ejecutar el disparo. Es decir, cuando se afirma que
todo culpable es; causante del dafio. s¢ parte de la base de que el mismo hecho sca objeto de la
calificacién correspondiente, pues si hacemos intervenir un hecho distinto, es claro que uno de

ellos puede ser considerado como culpose. pero no en relacion con el resultado producido por

(33) ENNECCERUS L. en: ROJINA VILLEGAS. Rafael. Op. cit. pp.64-66
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el otro hecho, sino por el que el primero produjo. En el caso, ¢l solo hecho de suministrar
veneno a una persona, es un acto ilicito en si mismo, aun cuando no cause la muerte de ella, o
estd se produzca por una causa distinta, de manera de quien dio el veneno fue culpable y
causante a la vez é_el dafio que produjo en si mismo el envenenamiento, independientemente

de la muerte del le?ionado.
;

|
Para concluir lo referente a causalidad hay que referirse a la ausencia de causalidad y la

i
pluralidad de causas.
{

Para el derecho habra falta de Eausa, cuando el dafio se produzca por culpa de la victima.
hecho de tercero, caso fortuito o fuerza mayor. desde el punto de vista filoséfico es claro ese
‘dafio ha tenido unz!a causa; pero en sentido juridico decimos que no existe el nexo causal (34).
para originar la re;sponsabilidad del que es demandado en el falso supuesto de que fue el que
motive el dafio. ,S1 se trata de culpa de la victima, de caso fortuita o de fuerza mavor,
propiamente no ex;iste un caso de responsabilidad civil; pero si el dafo se produjo por el
hecho de un tercero, habra que distinguir si el demandado debera de responder por esa
actividad ajena segin las normas que hemos comentado, o si bien estamos en presencia de un
caso de rcsponsab;ilidad directa de dicho tercero. Para la hipotesis de culpa de la victima, el
articulo 1910 del|Codigo Civil vigente requiere que se trate de una culpa inexcusable, de
manera que si fue;re excusable, si habrd responsabilidad civil a cargo del causante del daiio,
pero siempre y ctando sea adernds culpable del mismo. Como también suponemos que la
victima cometié {rma culpa excusable de su parte, estaremos en presencia de un caso de
responsabilidad ortiginado por dualidad de culpas: la del agente y de la victima.
!
(34) ROJINA VILLEGAS, Rafae!. Op. cit. p. 150

'
t
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Por ahora sélo diremos que la culpa es inexcusable, cuando ningin adulto de ordinaria

mentalidad, conducta y prevencién, hubiere ejecutado el hecho, como seria por e]emplo el no
atravesar una calle cuando los vehiculos ticnen la sefial de adelante para transitar. Asi como
en efecto puelde tener varias causas, de la misma suerte el dafio puede ser- producido por
distintos hechos cuya conjuncién producen un cierto resultado. Puede darse el caso
excepcional de que todos los hechos tengan una participacion igualmente importante en la
comision de uln daio. .
_ )
Entre los hechos concurrentes que originen un dafio, cabe suponer también el hecho de la
victima, lo que a su vez originara el problema relativo a determinar si el mismo fue por si solo
bastante para; producir el dafio, o bien, tnicamente este se produjo por la combinacién de
determinados:acontecimientos provenientes de hechos naturales o acciones de terceros.
i .

-

| C. EXONERACION DE RESPONSABILIDAD CIVIL. -

|
Después de haber desarrollado los distintos elementos de la responsabilidad civil, sélo queda

por estudiar las causas que exoneran de responsabilidad civil.

I
De acuerdo élon los principios que informan la teoria de la culpa o sistema subjetivo de la
responsabilid#d, el demandado debe de ser absuelto” siempre que se pruebe. que el dafo se -

produjo por c;auso fortuito, fuerza mayor, hecho de tercero o culpa inexcusable de la victima,

1

Cuando la 1inica causa del dafio es la actividad misma de la victima, tampoco debe de haber
f

rcsponsabilidl‘ad, pues entonces ¢ demandado no fue causante del citado dafo. A un cuando
l
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el articalo 1910 del Cédigo Civil vigente requiere para éxonerar de responsabilidad al
demandado que haya habido culpa inexcusable de la victima, debe de mantenerse la tesis que
antecede, pues| dicho precepto alude al caso de tanto el agente como la victima fueron

culpables. Porjconsiguiente, cuando e} demandado para nada haya intervenido en la comisién

del dafio, por h‘aberse ﬁroducidq este solo por la actividad de la victima, debe decirse que esta
se dafio a si misma. Por ejemplo, cuando alguien se lastima por usar un martillo e imputa un
simple espectador, por el solo hecho de haberlo distraide con su presencia, la culpa en el dafio

que se produjo.!
l
|
- i

Los problemas: que suscita el articulo 1910, cuando el agente y la victima sean culpables,

dependeran de !una mayor gravedad en la culpa de cada una de dichas partes (35).

}

|
En principio, puede decirse que ¢l agente solo serd responsable cuando su culpa se la
determinante diel daio, de tal manera ciuc la culpa de la victima no la hubiere causado, o sea,
que a pesar de ‘su inacti'vidad o falta absoluta de culpabilidad, también se hubiere producido el
resultado perjudicial. Por equidad, si la culpa de la victima solo agravo la cuantia del dafio,
deberd condenarse exclusivamente ¢l pago de la indemnizacion que conforme a la valorizacién .
respectiva sea a cargo del demandado. En cambio, si la culpa dea victima fue determinante
exclusiva del qaﬁo, la sentencia serd absolutoria; pero si por el hecho del agente se agravo el
resultado daﬁogso, también aqui debe de intervenir la equidad para que se le haga responsable
de la parte qué en justicia sea a su cargo, lo que motivard a demis del dictamen pericia, la
prudente aprcc;iaci(')n judicial, para deslindar responsabilidades (36)

'

. :

(35) 1bid. p. 15l4

(36) Idem. ;
|
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2.2 LA RESPONSABILIDAD SUBJETIVA

A. CONCEPTO.

Esta teoria que s%e conoce indistintamente come doctrina de la culpa o teoria subjetiva de la
responsabilidad s;e ocupa de estudiar los hechos ilicitos.
|

Se funda en un élemento psicolégico: la intencion de dafiar como base principal del delito, es
decir, obrar con’ dolo o bien proceder sin intencion de dafiar, pero con culpa porque no se
hayan tomado las precauciones necesarias, porque se incurra en descuido, negligencia o falta
de prevencidn, lb que constituye la base de la responsabilidad en los lamados cuasidelitos,
tanto desde cl punto de vista penal como civil. (37). Por esto se ha determinado a la teoria
subjetlva de la responsabllldad doctrina de la culpa. entendiendo la nocién de culpa en un
sentido mas genéral, tanto cuando hay dolo, es decir, intencidn de dafiar, como cuando existe
un acto ejecutado con negligencia. Esta teoria de la culpa se ha caracterizado en el derecho

por ir suprimiendo cada vez mas la nocién misma de la culpa.

En el derecho romano primitivo se parte de una idea indiscutible de culpa, bien sea por que se
proceda con do!o o imprudencia, y prmc1palmcntc se atiende ala responsabilidad por hecho
propio. En el derecho moderno en cambio, se¢ hacen responsables a los padres por los actos de

| . .
sus hijos menores de edad, a los tutores por los actos de sus pupilos o de los

(37) ROJINA VILLEGAS. Rafael. Op. cit. pp. 95-96

t

50




enajenados sujetos a .interdiccién; a. los patrones por los actos de sus representantes, y
asimismo, se acepta 1a responsabilidad derivada de los dafios tausados por los animales o crias
que nos pertenezcan; pero no desaparece la nocion de culpa que sigue presumiéndose por fijar

e5ta responsabilidad pér hecho ajeno o por estado de las cosas.

Cuando se atribuye responsabilidad a los padres, tutores, patrones, etc, se presume una culpa
por falta de vigilancia del menor o del incapaz, o por una eleccién torpe respecto del
trabajador o si!rviente, 0 del representante legal de una sociedad. Cundo se atribuye
reéponsabilidadi‘ por los dafios causados por los animales o cosas que_nos pertenecen, también
el derecho presxixme una culpa: ne haber cuidado o vigilado debidamente al animal, o no haber
tomado las pre;:aucicmes necesarias para que la cosa no produjera dafio, bien fuera por su
estado ruinoso o falta de reparaciones. '
|

Funciena, por éonsiguient_e, la nocidn de culpa, por una presuncion juristantum, que admite
prueba en contrario; si se demuestra que no hubo esa falta de vigilancia o de eleccién cesa la
obligacion de reparar los dafios por el padre, tutor, patrén, etc, y la respohsabilidad se atribuye

directamente al|causante de los mismos.

En el derecho moderno se toma en cuenta esta elaboracion romana de la culpa (que de acuerdo

f -

con la ley aquilina hizo responsables a los autores de un daiio, no solo de la culpa lata'y leve,
! ) .

sino aun de la levisima), para dar un paso mas en la eliminacién de la idea de la culpa. En

efecto, en ellderecho modermno, ademas de la presuncidn juras tantum establecida




en las cosas anteriores, existe una presuncion absoluta que no admite prueba en contrario, para
la responsabilidad de ciertas personas. Esta responsabilidad se admite sobre todo, en los
hoteles y casas de huéspedes, en que se hace respensable al hotelero o duefio de la casa por los
dafios causados por sus sirvientes o empleados, aun cuando se demuestre que en realidad no
hubo falta delvigilancia o de eleccion. En los demas casos, el Codigo Civil permite rendir
prueba en colntrano para desvirtuar la presuncién de culpa. En este, asi como en la
responsabtlldad que se atrlbuye a los jefes de casa por los dafios causados por sus sirvientes o
por la caida Ide los objetos que perjudiquen a terceros, no sc permite rendir prueba para
destruir esta presuncién de culpa in vigilando o in eligiendo, y la responsabilidad funciona de
pleno dcrech(;; como si fuese objetiva, porque aunque se presume una culpa, no se permite
demostrar que: la misma no existid; en rigor, las acrolineas responden aun cuando no incurran
en ninguna nfegligencia, falta de vigilancia o de cuidado, por los dafios causados por sus

dependientes ¥ aeronaves.
I

|
\
|
]
1
i
1

Enel CédigoiCiviI vigente se consagra la teoria subjetiva de la responsabilidad en el articulo
1910, “El que; obrando ilicitamente en contra de las buenas costumbres cause dafio a otro, esta
obligado a repararlo, a menos que dcmﬁestre que el dafio se produjo como consecuencia de
culpa o negliéencia inexcusable de la victima. Supone que obre ilicitamente o en contra de las
buenas costur:nbres, es decir, que haya dolo o culpa y basta con que el acto sea contrario a las
buenas costumbres, es decir, un acto inmoral o ilicito que viole una norma prohibitiva que no

esté catalogada como delito, para que si se causa un dafo exista la obligacién de repararlo.

.
.
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3. RESPONSABILIDAD OBJETIVA.

A. CONCEPTO.

Se puede decir, que diversos factores intervinicron en la formacién de la responsabilidad
objetiva; entre otros y para alar algunos, la transformacion de las condiciones de la vida, el

.. i . N . . .y . . -
maguinismo, los descubrimientos cientificos, la evolucién de la industria, el nimero y la
frecuencia de accidentes, elc.

i
!
|
i

En el siglo Xle se desarrollaba la gran indusiria, transformando las condiciones de la vida y
marcando una ;?rofunda evolucién en el medio social; con ello aumentarian los accidentes en
que eran victirﬁas los obreros, y.de acuerdo con la tradicional teoria de la responsabilidad
debian estos prc')bar que su accidente tenia por origen una culpa de sus patrones. Con ello se
colocaba a los (ébreros victima de los accidentes de trabajo, en ta imposibilidad, las mas de las
veces, de obtener una indemnizacién por que los accidentes se debian por lo general al

funcionamiento mismo de las maquinas, al margen de cualquier culpa cometida por el patrén.

1
i

1

Ante esa injusticia, era urgente acudir en ayuda de los obreros, y se pensé primero en declarar
| !

responsable al jpatrén por tener a su servicio maquinas defectuosas, pero con ello no sc

desplazaba la c?rga de la prueba, ya que era el obrero quien tenia que demostrar el defecto del

equipo, lo cual en ultima instancia, era dejar al trabajador en la misma condicién.
!
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-Sauzet y Saintelette, intentaron demostrar que el patrén estaba obligadoe por los accidentes que
sufrieron los obréros en virtud del contrato de trabajo, pues debia correr a cargo de aquel que
garantizara la seguridad de éstos (38); de tal forma, que si el trabajador era victima de un
accidente, obedeicia a que ¢l patrén habia faltado a su obligacion de seguridad y era por lo
mismo responsatile a menos que de mostrara que el accidente se debia a una causa que que le
era extrafia. De esta forma se buscé invertir la carga de la prueba, pero tal sistema no
progreso, por artiﬁcioso, pues la jurisprudencia francesa nunca admitié que por el contrato de
trabajo, que el ptarrono se obligard a que el obrero resultara sano y salvo de sus labores. Se
buscd entonces establecer la responsabilidad directa del patrén, no por medio de subterfugios

13

-] .. .
como el anterior, ¥ se dijo de plano que * ...puesto que la necesidad en que el obrero se

encuentra de probar la culpa cometida por el patron es la que impide obtener indemnizacion,
. i .
supriman la culpa y afirmen que somos responsables por el solo hecho que el obrar hayamos
: .

coaccionado un perjuicio, independientemente de cualquier culpa. Esta es la tcoria del

riesgo”(39).

|

¢ Pero, como seri}a posible incorporar estas ideas al domino juridico, cuando a ellas se oponian

los principios tradicionales del Cadigo Napoleonico ?

Saleilles en 1897 publico un folleto titulado * Los accidentes de trabajo v la responsabilidad
civil * (40), ¥ sus ideas las completo Josserand {41) en el mismo afio. Hablaron estos autores
de una rcsponsasilidad “obrem T independiente de cualquier consideracion subjetiva, como
erala consagrade en el Cogido Civil. Des esta forma, desde que una cosa causa un dafio, su

i -
poseedor es responsable, haya cometido o no culpa.

(38) MAZEAUD. Compendio de Tratado Teorico y Practico de la Responsabilidad Civil,
editorial, Colmex. Mexico, 1945.pp. 110-111.

(39) Ibid. p. 28
(40) Tbid. p. 29
{41) Ibid. p. 670
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Sin embargo, toda la elaboracién doctrinaria de Saleilles Josserand, hecha en ayuda de los
trabajadores, carecié de objeto casi al dia siguiente de su publicacién, pues el 9 de abril de
1898, el legisfaclior intervino en Francia, en ayuda de los trabajadores, estableciendo la teoria
del riesgo creado, que poco a poco se habrio paso hasta su total consagracion no solo en ese

pais, sino en el resto del munde.

b

{

La responsabilidad objetiva o teoria del riesgo creado, es aquella, por virtud de la cual, el que
hace uso de cosias peligrosas, debe reparar fos daflos que cause, aun cuando haya procedido
licitamente. Este principio que existe en el Cédigo ruso y que ha inspirado a nuestro articulo
1913 del C-(’)diglb Civil, encierra una fuente de obligaciones distinta de la responsabilidad por
culpa o dolo. En el caso de la responsabilidad objetiva, se parte de la hipétesis de que la
fuente de las ol:::iigacioncs es el uso licito de cosas peligrosas, que por el hecho de causar un
daiio obligan (iue se sirvan de ellas, que pucde ser ¢l propietario, cl usufructuario. el
arrendatario o el; usuario en general. a reparar el daiio causade (42).

Gutiérrez y Gonzélez define esta teoria diciendo:
i
i
|
i
Es la conducta que impone el derecho de reparar los dafios ¥ pertjuicios causados por abjetos o

mecanismos peligrosos en si mismos. al poseedor legal de estos, aunque no haya obrado

ilicitamente (43).

]
(42) ROJINA VILLEGAS, Rafael. Op .cit. pp. 67-68
(43) GUTIERREZ Y GONZALES, Derecho de las Obligaciongs, cditorial Cajica,
México, 1987, p, 608. '
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B ELEMENTOS.

Los elementos que podemos precisar principalmente del mecanismo y de la industria moderna,

son los siguientes:

1.- El usos de cosas peligrosas.
2.- La existencia de un dafio de caracter patrimonial.

3.- La relacién de causa a efecto entre el hecho y el daiio.

Tomando en cuenta que exclusivamente se parte de esta relacidn causal entre €l hecho, o sea.
el uso de cosas pe!igrosas y el dafio producido, se le ha Hlamado teoria de la responsabilidad
Bb_ictiva, para distinguiria de la responsabilidad subjetiva, en la cual se parte de un elemento
estrictamente personal, o sea, la negligencia, la culpa o dolo. En cambio, en la teoria de la
responsabilidad ob|jetiva, se prescinde de este elemento interno o subjetivo, para tomar cn
cuenta s6lo un cc!mjunto de datos de caracter objetivo, consistentes en el usos de cosas -

peligrosas, relacién de causa a efecto entre €l hecho y el dafio.
|

A la teoria de la responsabilidad objetiva se le ha dado el nombre de teotia de la
)

responsabilidad por riesgo creado ( que fue propuesto con éxito por Ripert ), cuando reviste la

modalidad de que ¢l dafio se origine por el ejercicio de una actividad peligrosa o por el empleo

de cosas que han hecho nacer un riesgo para los demas
Conforme a esta téoria toda actividad que crea un riesgo para los demas hace responsable a la

gente de los dafios que cause. sin necesidad de que se investigue hubo o no culpa de su parte.
|

El hombre que por su actividad puede procurarse algun provecho. es justo  que
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repare el daiio que ocasione esta actividad. ubi emolumentum ibi onus, decian los romanos"”.
A los provechos deben corresponder las perdidas. La responsabilidad por el riesgo creado es la

contra partida| del provecho que produce el empleo de cosas peligrosas. El empleo de estas

€0sas por si Tnismo, no puede constituir una culpa, nada hay de responsable en él; pero

siempre crea un riesgo que, cuando origina dafios sirve de fundamento a la responsabilidad.

En la teoria del riesgo creado se exige para que nazca la responsabilidad:

1. El uso de, una cosa peligrosa o el gjercicio de actividades reputadas por la ley como

peligrosas. T
+

|
2. La realizacién de un dafio.

No se toma f:riI cuenta en esta teoria el elemento subjetivo de la culpa imputable al agente (44).
i
{
I

3. Una relaciéh causa a efecto entre la cosa o actividad peligrosa y el dafic causado.

Analizaremosilos elementos mencionados para precisar su alcance:

(44) H. RUIZ, Francisco. Breves Consideraciones sobre la Responsabilidad Civil, Revista de

la Escuela Nacional de Jurisprudencia, Tomo VII, juio de 1946, num. 30 pp. 465-466
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a).- EL USO-DE COSA PELIGROSA.

Dentro del término " cosa peligrosa " comprendemos los mecanismos, aparatos o sustancias, .

que por su naturaleza pueden crear un riesgo para la colectividad. La peligrosidad debe
;

apreciarse toméndo en cuenta la naturaleza funcional de la cosa; es decir, no la cosa

independienteml‘ente de su funcidn, sino la cosa funcionando, por ejemplo, un avién es cosa

peligrosa cuandjo funciona , cuando esta en vuelo, desarrollando determinada velocidad. Un

cable de energia eléctrica es cosa peligrosa cuando conduce la energia, es decir, cuando

funciona normalmente, etc,

§
" Es casi imposible hacer una lista completa de las cosas peligrosas por si mismas, lista que,
por otra parte, frecuentemente tendria que variarse, pues nuestros descubrimientos cientificos
harian ingresar:a la lista otras cosas o excluirian de ellas las que habran dejado de ser
peligrosas.

1
|

No se debe dariuna interpretacion restrictiva al articulo 1913 y pretender que solamente son
peligrosas las ,T cosas que expresamente menciona ". ( Francisco H,Ruiz, Breves
Consideracionc$ Sobre la Responsabilidad Civil, Formuladas con motivo de una Ejecutoria de
la Suprema Cofrtc de Justicia de la Nacidn, trabajo publicado en la Revista de la Escuela
Nacional de Jurispmdencia, tomo VIIL, Abril - Junio de 1946, num. 30, pag 467 y 468 ).

J

|
Pueden existir!cosas peligrosas por si mismas y esto ocurrird solo con las substancias
explosivas o inﬂamables, que por factores independientes de su funcionamiento mismo, por
cjemplo, por el clima, por el calor atmosférico, etc, se convierten en substancias peligrosas ,

pero exceptuando
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este caso, en general, los mecanismos, los aparatos, los instrumentos, etc., son peligrosos, en

tanto y cuanto, se atienda a su naturaleza funcional.

El articulo 12:13 del Codigo Civil vigente, distingue los tipos de cosas peligrosas: por si
mismas, o por la velocidad que desarrollen, por la corriente eléctrica que conduzean, por su
naturaleza explosiva o inflamable o por otra cosa analoga. Dio lugar la responsabilidad
objetiva a quTe especialmente la jurisprudencia francesa discutiera si pudiesen existir cosas
peligrosas en s: mismas, llegandose a la conclusién de que las cosas no pueden ser peligrosas
por si mismas?; que siempre es necesaria la intervencion del hombre para hacerlas funcionar,
para ponerlas'. en movimiento , para conducir la energia eléctrica, de tal manera que sélo
ciertas substancias explosivas podrian ser peligrosas en si mismas, pero aun en ellas mismas
requieren detérminadas causas , para que en verdad sean peligrosas. Por este motivo, se ha
entendido el articulo 1913 en el sentido de que la cosa se convierte en peligrosa, en tanto y
cuanto cumpla una funcién, que es la que crea el nesgo, o como decimos, la peligrosidad de la
cosa depende sélo de su naturaleza funcional; aquellas cosas que estn llamadas por su propia
naturaleza a d}esarrollar una funcion, a cumplir con un fin, son peligrosas por que sdlo podran
cumplir su firl en tanto que originen un riesgo; por ejemplo: los mecanismos al funcionar, los
vehiculos por la velocidad que desarrollan, los cables de energia eléctrica en tanto y cuanto

conduzcan di(%ha energia (45).
I

" El concepto de cosa peligrosa es todavia vago e impreciso ". La distincidn entre cosa
peligrosa y no peligrosa es dificil de establecer. Hay cosas inertes por s mismas, que la
actividad quef pueden desarrollar proceden del exterior y cesa cuando dejan de recibir el
impulso que viene de fuera. Pero hay otras cosas que tienen, como dicen los autores, "
dinamismo propio ", que puestas en actividad funcionan en virtud de su accién propia, de las
energias que %iesarrollan en su interior, sin necesidad de que sigan interviniendo la obra del

hombre; cosas que puestas en movimiento , generan fuerza mecdnica propia para continuar
! , )

(45) ROJIN lVILLEGAS, Rafael.Op.cit.p 71.
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produciendo sus efectos independientemente de la actividad humana. En estas cosas entran en
juego energias que el hombre puede desatar, pero que ya en actividad, sélo relativamente las
controla y dirige. A medida que crece la intensidad de esas fuerzas, que aumenta la velocidad
de los movimientos que producen, se vuelve més dificil que ¢l hombre las domine por
completo y las dirija a su voluntad. Su uso se vuelve peligroso y crean un riesgo que amenaza

2 los demas, |
]

i

; ;
Hay cosas que por su naturaleza son inflamables o explosivas son de muy peligroso manejo
aunque se proceda cuidadosa y diligentemente, pueden producir efectos dafiosos no sélo.para
el que las usa, sino también para los demas, creando asi un riesgo para todos.

t

1
Cosas o activid:adcs de naturaleza, de esa naturaleza que son peligrosas por si mismas, aunque
el agente no incurra en culpa al utilizarlas. Quien para su provecho empleé tales cosas y ese
empleo producé el dafio que se temia, es justo a que se obligue a indemnizar a la victima de
los dafios que tha sufrido. Cuando se teme un siniestro la prudencia aconseja prevenir sus
resultados desastrosos por medio del seguro correspondiente, que es un medio eficaz que
permite el norr%aal desarrollo de actividades peligrosas que originen riesgos, v al efecto, la ley
ha organizado el sistema de seguros. Algo semejante debe pasar con los riesgos que crean el
gjercicio de una industria 0 empleo de una cosa que sea peligrosa; cuando el que la goce o

utilice no recurre al seguro, la ley lo constituye su propio asegurador.

L
f

;
Hay actividades que aunque peligrosas para los terceros, la ley los tolera por consideraciones
de interés gencral a causa de la vtilidad que prestan a la colectividad y por que los males que
pueden causar,:ademés de ser reparables en la mayoria de los casos, son mucho menores que
los provechos ;]ue de ellas se obtiene. Mas si su ejercicio autorizado y, por lo mismo licito,

causa dafios a terceros, el que las ejerce en su provecho debe repararlos.
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La vida social exige sacrificios en interés de la colectividad y en cierto grado de la civilizacién
es imposible prescindir del ejercicio determinadas actividades por mas que entrafien un riesgo
para los terceros. En estos casos, no se puede prohibir el gjercicio de tales actividades, los
perjuicios que originen no da derecho al que los sufre para hacer que se paralicen; pero si tiene
derecho a la ;:orrespondiente indemnizacién, no como resultado de una conducta culpable -

puede no habér existido la culpa - sino como justa reparacion del dafio que ha sufrido.

b
+

'

I
Establecer la responsabilidad por el riesgo creado no es, como lo pretende algin autor, volver
a los tiempos fbérbaros anteriores a la ley Aquilina, en que sdlo se atendia a la materialidad de
los hechos pa}a fundar la responsabilidad, sino superar una doctrina { la de la culpa )que el
maquinismo c!on la inmensa variedad de accidentes que produce la multiplicidad de los medios
de transporte, y en general una profunda evolucién en el orden econdmico, lo ha vuelto
i

deficiente e in;adecuada ", (46)

Por ultimo cabe seffalar que el tenedor de una aeronave responde por las muertes, lesiones
corporales o a la salud y dafios a las cosas causadas por accidente en la actividad de la

acronave.

I
)
|
.
1
i
\
!

La Responsabilidad del poseedor de una aeronave presupone:

|
1

L.- La muerte o lesidn corporal o a la salud de un hombre sea un pasajero, una persona que se

|
ocupe en la actividad de la aeronave o un tercero ajeno a la misma o el dafio a una cosa.
i

{(46) H. RUIZ, Francisco. Op. cit, pp. 466-467.
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I1.- En la actividad de una aeronave:

a- Son aeronaves los aeroplanos, dirigibles, globos y demas aparatos destinados al

movimiento dentro del espacio aéreo.
1]
!
1
]
i
b.- En la actividad no quiere decir precisamente “‘en el viaje, sino tambien se consideran

producidos ° en la actividad los dafios que se causen en la preparacmn del viaje, en la

conduccion de la aeronave al hangar; pero no los accidentes que surgen en la fabricacion o

reparacion’”, (4'?)
|

b} EX]STENéIA DE UN DANO PATRIMONIAL.
I

El segundo elqmeffto requiere que el dafio sea de cardcter patrimonial; no se indemniza en la
teoria objetiva: el daiio moral. El articulo 1916 reconoce el dafic moral y dispone que sera
indemnizado chando exista hecho ilicito. Por esto se ha sostenido que cuando el dafio se cause
por el uso de ‘cosas peligrosas, procediendo ilicitamente, solo debe repararse el que fuere
patrimonial. Pci:r ejemplo: es frecuente causar la muerte de personas en la conduccion de
vehiculos. Si Stl; demuestra que no hubo hecho ilicito, ni culpa inexcusable de la victima, de tal
manera que e[ dafic se produjo procediendo licitamente, pero por el uso de un aparato
peligroso, séloj- se indemiza ¢l dafio patrimonial, pero no el moral, que se calcula, segiin el
articulo 1916, en una tercera parte del patrimonjal. En cambio, cuando se comprueba que

hubiera hecho ilicito, la responsabilidad se fundara en la teoria de la culpa, para poder exigir

47 ENNECC}IERUS, en: ROJINA VILLEGAS, Rafael. Op. cit. pp. 70-71.
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.no sdlo el daio patrimonial, sino también el morat,

Respecto al daIﬁo patrimonial, conviene hacer notar que el Cogido Civil vigente ha equiparado

la indemnizac&(')n por hecho ilicito con la procedente de hecho licito que implique el uso de

cosas peligros.%as, cuando los dafios se causan a las perscnas, acepta para ambos supuestos las
cuotas que ﬁjé la Ley Federal del Trabajo para los riesgos profesionales que solo conéeden
una reparaci6n parcial. En cambio, cuando los dafios se causen a las cosas, se aplica la primera
parte del ani{:ulo 1915 para imponer una reparacion total. La reparacion del dafio debe
consistir en el lrestablecimiento de la situacidn anterior a él. Tiene mucho interés distinguir los
dos casos det articulo 1915, por que generalmente las demandas por reparacidn por dafios a las
cosas se prese?n!an por una suma de dinero, es decir, el actor cree tener la facultad de elegir el
pago en diner{o y no la reparacion en especie. La Corte ha interpretado, que el articulo
mencionado €s imperativo; la reparacién debe de consistir en el restablecimiento de la
situacion anterior daiio si ello no es posible, entonces si se tendra derecho a demandar el pago
de la indemniZacion pecuniaria. Cominmente el actor no se preocupa de analizar si es posible

1
la restitucidn en especie, es decir, el restablecimiento de la situacién anterior al dafio.

En la segundal parte el articulo 1915, se comprende la reparz{cién del dafio patriménial cuando
a la persona, tanto cuando haya hecho ilicito, como en el caso de la responsabilidad objetiva y
es aqui donde se toman como base las cuotas de la ley Federal del Trabajo, no la regulacidn de
la misma, porque mal interpretando el articulo, da lugar a que se quicra invocar para definir
quienes son IQS que tienen derecho a exigir {a indemnizacion del dafio en caso de muerte de la
victima y en ej;sa ley se da preferencia a los parientes que puedan justificar su entrocamiento,
perc siempre iy cuando hayan dependido cconémicamente de aquella. Esto permito a la
Suprema Corfc tomar como base la dependencia econdmica, apoyandose en la Ley del
Trabajo, en nuestro concepto de manera indebida, porque la fraccion V del articulo 1951, sélo

aplica las cuotas, no el criterio del repetido ordenamiento, pues este por su naturaleza misma,
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se funda en un criterio de dependencia econémica para que aquellas personas que dependan
.del trabajador que ha muerto por un riesgo profesional, reciban la indemnizacion; en cambio,-

en el derecho civil, deben serlo los herederos, segun las normas del derecho hereditario.

Rojina Viilegas hace una critica al articulo 1915 del Codigo Civil diciendo que el mencionado
“articulo es una consagracién palmaria de una injusticia, por cuanto que se equiparan tres
sitnaciones totalmente distintas que merecen, por consiguiente, tratamientos diferentes:

[
'
3
i
§

PRIMERA.: Lal responsabilidad por hecho ilicito, en donde no sélo debe haber reparacién del

dafio patrimonial y moral, sino que debe existir una indemnizacidn total, En esto justamente
|

radica la sanci(lﬁn, para que el que proceda ilicitamente, cubra totalmente los dafios causados,

no solo a las cosas, sino a las personas,

SEGUNDA: La indemnizacion por hecho ilicito que implica el uso de cosas peligrosas. Aqui
ya no podemos; considerar con un criterio sano de justicia que la reparacién debe ser total.
Partimos de la;]icitud del hecho y admitimos ¢l principio 1dgico de que aquel que cause un
daflo, debe repararlo. Por consiguiente, a pesar dela licitud del hecho, debe reparar el dafio
causado, pero cj‘onsiderando que no hubo culpa o dolo, la reparacion debe ser parcial.

b

|

|
TERCERA: La indemnizacién por riesgo profesional. El articulo 1915 acepta una reparacion
parcial para Ias| dos primeras situaciones mencionadas. Ahora bien, no acierta ninguna de las
dos hipétesis. Ni para el hecho ilicito, porque la indemnizacién debe ser total, ni para el caso
de responsabili(f:lad objetiva; porque toma el criterio de la Ley Federal del Trabajo, para una
hipétesis totalmlente distinta, en que la indemnizacién se funda en que e! obrero esta ascciado

a la empresa, y si sufre un dafio por un riesgo profesional debe, en unién con el patrén, sufrir
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las consecuencias de ese daiio y, por consiguiente, es justo dividir entre ambos el menoscabo
sufrido. De aqui que la Ley del Trabajo, contenga bases que son notoriamente insuficientes
para poder reparar un daiio causado a personas que no mantienen ninguna relacién juridica con
el causante del mismo. No hay que olvidar que se trata de terceros que no perciben ninguna
utilidad directa en el uso de las cosas peligrosas, como no sea la general que deriva de un
servicio publi(!:o, pero siempre y cuando cumpla su finalidad social. Por lo tanto, si es cierto
que debe haber una reparacion parcial debe ser mayor que la que admite la Ley Federal del
Trabajo. Es nécesario distinguir también, segiin que las cosas peligrosas cumplan un servicio
publico o sea:simp]emente para beneficio personal del usuario. En la primera hipdtesis, la
reparacion dellae ser menor que en la segunda, por que los dafios deben reportarse entre el
publico en gexl}cral,quc esta beneficiandose y el empresario. En cambio, en el segundo caso, la
reparacion parcial debe ser mayor, porque exclusivamente el uso de la cosa beneficia al duefio
de la misma. Representaremos matematicamente estos distintos tipos de indemnizacion,
hablando de qu1 100% en la indemnizacién ﬁor hecho ilicito, de un 75% en la reparacion por el
uso de cosas 1pc]igrosa's, que no supongan hecho ilicito y que sean para use exclusivo de su
propietario; enf un 50% para el caso de que las cosas peligrosas rindan un beneficio social y un
25% que seria‘i la hipédtesis de la Ley Federal del Trabajo, para los riesgos profesionales. Si por
ejemplo, tomémos como equivalentes del 25% las cuotas de la Ley del Trabajo, las otras

. - 1 . . , .
mdemmzacmr}es serian por el doble, el triple o cuadruple, respectivamente.
i

1

i
!
c). RELACIOIN DE CAUSA EFECTO ENTRE EL HECHO Y EL DANO.
!
i

El tercer elem:ento de la teoria del riesgo creado se consagra en nuestro Codigo Civil vigente y
lo hace con una reserva que se consigna al final del articulo 1913; inspirada en ¢l articulo 404
del Codigo Ci!vil Ruso , es decir, para el caso en que quien usa cosas [;eligrosas demuestra que
el dafio se pro'dujo por culpa o negligencia inexcusable de la victima, caso cn el cual queda

exento de responsabilidad.
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En todo caso, para que incurra en responsabilidad objetiva el que hace uso de mecanismos Y

demis objetos peligrosos, se requiere que cause el dafio como lo dice textualmente el citado
articulo 1913/

De lo que sc|deduce que la persona perjudicada debe probar que el dafio se produjo y fue
consecuencia inmediata y directa del objeto peligroso, y no imputable a terceras personas que

producen una'causa que lo lleva a provocar a su vez el dafio,

|
¢
v
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CAPITULO III

LA RESPONSABILIDAD EN EL TRANSPORTE AEREO
INTERNACIONAL




CAPITULO I

LA RESPONSABILIDAD EN EL TRANSPORTE AEREQ INTERNACIONAL

3.1. FUENTES DE LA RESPONSABILIDAD.

i

He de ocuparme de una manera muy somera y concreta’de aquellos principales textos
internacionales que son aplicables a la regulacion de la responsabilidad en el transporte aéreo

internacional.
A. EL CONVENIO DE VARSOVIA Y SUS MODIFICACIONES.

Como nos encontramos en unos momentos de transicion derivados de la aplicacién del
Convenio de Varsovia, el Protocole de 1a Haya y de la entrada en vigor de sus mas recientes
modificaciones realizadas por €l Protocolo de Guatemala de 1971, he de tratar la situacién
existente a través de las variaciones que el segundo texto realiza al primero ya que es e} que

aun se encuentra en vigor.

.a) ANTECEDENTES Y CONTENIDO.

L

i

!
A partir de 1923 los estados europeos principalmente se interesaron en llegar a la firma de un
acuerdo que rclgu]aré los problemas juridicos més importantes del transporte aéreo. Tras los

| ‘ .
intentos de 1925 en Paris, de 1927 en Bruselas y de 1928 en Madrid, se llega en octubre de

68



1929 a la firma en Varsovia. Su origen fue regular los principios de responsabilidad del
transportista,del mismo enunciado del acuerdo y de su contenido se desprende que sin llegar a
una norma que reglamente los distintos aspectos del control aéreo, si se ocupa algo mas que
regular aquella responsabilidad, por cuanto en el se tratan-materias que como los titulos de

transporte, las condiciones de aplicacion, amplian un tanto el pensamiento inicial (48).

b) PROYECTOS DE MODIFICACION.
|

i
i

La supervivericia del Convenio de Varsovia es uno de los fendmenos mas curiosos del
modemo Derécho Aéreo. Parece inconcebible, por una parte, en materia como la Aviacién,
donde ¢l progl"eso técnico es visible de afio en afio con el natural cambio en las consecuencias
juridicas, pue(ia subsistir un texto de hace setenta y dos afios.

1
+

Por otro ladcf, es sin duda alguna,el Convenio de Varsovia el que ha dado lugar a mds
proyectos de modificaciones, no solo debido a organismos piblicos internos, sino a entidades
de caracter privado, hasta el punto que podemos decir sin exageracion que no habido
asociacién, organismo o entidad, o incluso juristas, que al ocuparse de temas de Derecho
Aérec no haya expresade su opinién, heche estudio o incluse formulando proyectos
encaminados 2 una revision del viejo texto, Limitémonos sin embargo, a citar los trabajos de
la IATA y los proyectos elaborados por el Comité Internacional Técnico de Especialistas

juridicos Aéreos ( CITEIA ).
H

i
(48) TAPIA;SAL[NAS, Luis. La Regulacién Juridica del transporie Aéreo, ed. Madrid,
Madrid, 1953, p.26. ’
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Pero a partir del funcionamiento del Comité Juridico de la QACI, los proyectos de
modificacion fueron llevados con relativa celeridad y a través de las reuniones de Lisboa
(septiembre de 11948) Montreal (jun_io de 1949), México {encro de 1951), Madrid (septiembre
de 1951), y Rio de Janeiro (septiembre de 1953) fue preparado un texto que implicaba en

definitiva unas r:?inimas modificaciones que se consideraban como indispensables.

¢) EL PROTOCOLO DE LA HAYA DE 1955,
|

En la dltima reunion de Rio citada, fue variado totalmente el criterio de modificacion hasta
entonces existente. Fue entonces cuando se acordé fa improcedencia de un nuevo texto que
implicard una nueva revision total del Convenio, estimandose como mas beneficioso la
conservacion del de Varsovia ya conocido y puesto en practica por numerosos estados, si bien
reformindolo con arreglo a las minimas necesidades que no significaran una derogacién de lo

mas importante.,

i
1

"Esenla conferencia celebrada el 28 de septiembre de 1955 en La Haya donde tiene lugar la
aprobacidn del Protocolo en el que se alteran algunos preceptos deil Convenio de Varsovia en
la forma que 'mas adelante iremos explicando en cuanto afecten al problema de la

a

responsabilidad que aqui trato.

'

d} EL PROTOCOLO DE GUATEMALA DE 1971,

t
i
i
|

Por el desarvollo sin precedente de la aviacién, en los paises altamente industrializados, y el

paso del tiempo , surgieron problemas de aplicacién de los principios de responsabilidad

70




previstos por 1a Convencidon de Varsovia y el Protocolo de La Haya, por lo que el comité

juridico de OACI considerd necesaria una nueva enmienda a esos textos.

En ia Conferencia celebrada el 30 de septiembre de 1971 en la ciudad de Guatemala, donde
ticne lugar la aprobacién del Protocolo en el que se alteran algunos preceptos del Cenvenio de
Varsovia y Protocolo de LA Haya que lo enmienda, que mas adelante explicaré en cuanto

afecten el tema de la responsabilidad que aqui se estudia.

e).- EL ACUERDO DE MONTREAL DE 1966.

En noviembre de 1965, el gobierno de los Estados Unidos notifica al gobiemo Polaco la
renuncia al :Convenio de Varsovia en virtud de la insuficiencia de los limites de
responsabilidad. La Civil Aerondutica Board aprueba en mayo de 1966 una propuesta
presentada por diversos transportistas americanos y "extranjeros” que recibié el nombre de "
Acuerdo de Montreal de 1966 ". En este Acuerdo se fija un limite de responsabilidad mayor a}
previsto por la Convencion de Varsovia y por el Protocolo y se adopta por primera vez en EI
transporte aéreo internacional el principio de la responsabilidad objetiva para los vuelos
internacionales que tengan un punto de origen de escala o destino en los Estados Unidos. He
de referirme a este Acuerdo por las invocaciones mencionadas y que tienen relevancia en

cuanto afecta la responsabilidad en el transporte aéreo internacional.
[
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B) CONDICIONES DE APLICACION DEL CONVENIO.

a) A QUIEN SE APLICA.

La aplicacién del Convenio de Varsovia en lo que se refiere a la responsabilidad se aplica
unicamente a ;Ias empresas de transporte o transportistas que cumpliendo las demas
condiciones en el texto contenidas, tengan la nacionalidad de los paises firmantes y ratificantes
de! texto mencionado o que se hayan adherido con posterioridad (49). De los cuarenta y dos

paises, solo treinta firmaron el Protocolo.

Ambos textos forman uno solo, aquellos paises que firmen y ratifiquen o se adhieran al
Protocolo aceptan implicitamente el texto del Convenio a dicho fin la denominacion del futuro

" sera: " Convenio de Varsovia modificado en La Haya en 1955 ",

b).- TRANSPORTES A LOS QUE SE APLICA.

Scgin se desprende de los citados textos, los principios de responsabilidad tienen su

aplicacion Ginicamente a los siguientes tipos de transporte:

1) INTERNACIONALES.- Es de fundamental importancia establecer de forma precisa y sin
lugar a dudasila interpretacién concreta a este transporte. Expondré algunas definiciones de
transporte internacional para que se entienda con mayor claridad. Segin el sentido del

Convenio serd™" transporte internacional " los siguientes:

(49) TAPIA SALINAS Luis. Manual de Derecho Aeroniutico, Ed. Madrid, Madrid, 1944.p.75
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a) Cuando el punto de partida y el destino, haya ¢ no interrupcion o transbordo, estén citados

N .
en territorio de paises diferentes.

b) Cuando ¢l punto de partida y el de destino estén situados en el mismo pais con tal de que se
prevea una escala intermedia en otro diferente. Lena Paz (50) estima que para determinar si un
transporte es internacional, la Convencion no toma en cuenta el trayecto realmente efectuado,
sino el que debié cumplirse segin las estipulaciones concluidas por las partes. En
consecuencia , si un transporte previsto para ser ejecutado integramente en territorio de un
estado, el plloto realiza un aterrizaje forzoso en territorio de otro estado, este acontecimiento
no confiere al transporte el caracter de internacional, a los efectos de la Convencion.
Inversamente, un transporte convenido originariamente como internacional no pierde esa
calidad sino ha podido ser cumplide integramente, aunque la parte realizada lo haya sido

Lo s

dentro del tertitorio del estado en que se inicio el transporte.
b
'

Tapia Salinas (5}) plantea con suma claridad la cuestién diciendo para que pueda otorgase a un
transporte aéreo la calificacion de intemacional, es preciso que no solamente que la aeronave
que lo realice fraspase las fronteras o las costas de un determinado pais atravesando el
territorio perteneciente a oiro estado, sino este o cualquier otro se encuentre incluido en el
transporte, cr; el sentido de tener algiin punto de contacto con la aeronave. Es decir, que dos
cualquiera de los puntos de salida, llegada o escalas previstas de la ruta estén situados en
Estados diferentes. Tanto importa a los fines de la simple calificacién de internacional que sea
el punto de l}egada como el de cualquiera de las escalas previstas, el que se encuentre situado

en lugar diferente al de salida.

(50) LENA IPAZ. A. Compendio de Derecho Aerondutico, ed. de Palma, Buenos Aires, pp.
182-183

(51) TAPIA SALINAS, Luis. Op.cit. p. 172.
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Caben, a propdsito del tema, llevar a cabo otras distinciones. Asi Morris Marredan (52)
distingue, en el transporte aéreo ¢l intemo y el externo, diciendo que no coincide, como a
primera vista pudilcra pensarse, con los conceptos nacional e internacional, y de esto no cabe
duda que puede presentarse cierta confusion. Los conceptos interno y externo hacen referencia
primordialmente al trafico; las denominaciones nacional e internacional cuadran mejor
al transporte. Basta examinar los conceptos: es trafico intemo aquel que en su ejecucién no
sobrevuela zonas de soberania extranjera, mientras que el trifico exterior es el que se efectia
sobre territorio d¢ otro Estado. Por el contrario, al transporte, institucién juridica, le interesa
para su configuracién no la ruta a seguir, sino el lugar o los lugares'dondc se tiene su
ejecucion o cumplimiente, y serd nacional el traslado de personas, cosas o correo entre dos
puntos nacionales, e internacional el que lo realiza entre dos puntos de paises o soberania,

cualquiera que sea en uno u otro caso, ¢l territorio sobrevolado.

Es obvio afiadir que la aplicacién del Convenio al Transporte Internacional se cifie dentre de
los términos del derecho privado y que en nada atafie a la soberania de cada Estado. Las
aercnaves que han entrado en territorio extranjero - advierte Meyer (53) no pueden volar a
capricho por el espacio del Estado extranjero, sino que estin sujetas al mantenimiento de
determinadas rutas de vuelo (rutas aéreas, vias aéreas); pues todo Estado tiene derecho a
-imponer detennir':ad(')s'trayectos al vuelo por su territorio. Esto resulta ya de la soberania que
compete a los Estados en ¢l espacio aéreo por encima de su territorios; sin embargo, se ha
mantenido ademds en algunos convenios aeronduticos, pero en todo caso no se ha excluido en

ningun convenio acrondutico.

]
2) REMUNERADO ONEROSO.- En todo caso siempre que se cumplan las restantes
| .

condiciones del Convenio.

I
(52) MADORR!I\N MORRIS, Ei Contrato de Transporte Aéreo , Revista del Derecho de
Transporte Aéreo, Madrid 1948, p. 766

(53) MEYER, Compendio de Derecho Aéreo, Buenos Aires 1973, p. 269.
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3) GRATUITOS.-| Aunque en la primera frase del Convenio de Varsovia se declara

expresamente que !sus previsiones serin aplicables al transporte efectuado " contra

remuneracion” seguidamente se afiade que " se aplica igualmente a los transportes gratuitos
efectuados en 4eronaves por una empresa de transporte aéreo ", que su prevencion es aplicable
a estos transportes gratuitos, es decir, no realizados contra remuneracion , siempre y cuando se
efectie por una em;l)resa de transportes, lo que es tanto como decir que el transpoerte gratuito
llevado a cabo por uin particular, por un aéreo club o por cualquier persona fisica o juridica,
que no merezca la conceptuacion de empresa de transporte no estara amparado por los
preceptos del Convenio.
'

La gratuidad del trainspone dice Tapia Salinas (54) ha de entenderse en un sentido amplio de
ausencia de remuneracion o de existencia de beneficio o lucro para el transportista. Por otra
parte, la gratuidad lila de ser apreciada, desde el punto de vista del transportista, en sentido que
para este no debe ré:portar beneficio alguno, ya que el mero hecho de no pagar o remunerar al

usuario puede no indicar aquel cardcter, puesto que otro podria hacerlo por él..
1

Algin autor distingue, afiade Tapia Salinas, dentro del concepto de transporte gratuito, el -
interesado y el benévolo, considerando al primero aquel en que, aunque el transportista no
reciba remuneracic:m alguna, puede traducirse en un interés material o incluso una simple
esperanza de beneficio, y entendiendo por el segundo el que verdadera y realmente merece el
titulo de gratuito, por suponer un acto de liberalidad y condescendencia del transportista para

con e} usuario.

f
(54) TAPIA SALINAS, Luis. Op.cit. p. 107

75




Por otra parte, €l Convenio de Varsovia, a efectuado su aplicacion, admite dos modalidades de
transporte gratuito: aquel que se realiza por una empresa de transporte aéreo y cualquier
otro . El primero se rige totalmente por el referido textoe internacicnal y el segundo, en
ausencia del convenio internacional, le son aplicables las normas de derecho interno que

proceda en cada} caso.

t

La cuestion mas importante en lo que se refiere al transporte gratuito estriba en el caracter o
! .

fiaturaleza juridica de! mismo, y, mas concretamente, en la posibilidad de existencia o no del

contrato,

En principio, parece que el transportista realiza un acto gracioso a favor del usuano ha de
admitirse que, en su consecuencia, ni este asumira obligaciones con el caricter de
contraprestacion, ni aquel tendra otra que no se la simple realizacién del transporte ofrecido,
sino de un simple acto de cortesia que, en opinién de Inglart, no puede en modo alguno
engendrar obligaciones contractuales.

:

i
Creemos concluye Tapia Salinas - que el transporte gratuito, aunque constituya un mero acto
de liberalidad ﬁor parte del transportista, tiene un indudable contenido juridico. Podra quizas
no constituir un contrato bifateral, puesto que aunque existan determinadas prestaciones a
cargo de ambas partes, no puede decirse que la obligacién de cada una de ellas haya sido

querida precisamente como equivalente de la otra.

3

Sin embargo, yo estime que el caracter gratuito del viaje no hace inexistente el contrato de
transporte que, efectivamente, se conviene entre las partes.

i
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4) SUCESIYOS.- Para que el transporte aéreo sucesivo quede sometido a las prescripciones

del Convenio de|Varsovia se requerira:

a}.- Que los porteadores lo consideren como operacion tinica,
b).Que tan sélo haya sido convenido un contrato de transporte o una serie de contratos.

t
Al decirse " serie de transportes " ha de entenderse que existen anexos o relaciones entre unos

y otros.

i
c).- Habra de ser " transporte internacional * en sentido de! Convenio sin que obste a ello el
que uno de los tramos se ejecute integramente dentro del territorio de un mismo pais, o de
territorios somet!idos a la jurisdiccion o autoridad de un solo pais.

!

i
La previsién de Varsovia en este parrafo tiene profunda repercusién practica, ya que 1
desarrollo comercial adquirido por la navegacion aérea hace que cada dia sean mas intensas
las colaboraciones entre empresas y mis frecuentes los enlaces y los viajes iniciados con un
transportista y enlazados con otros, siempre con un solo contrato de transporte o con varios
ligados entre si.

f
Martinez Martiﬁez (55) advierte gue queda también comprendido dentro del término transporte
internacional , aquel efectuado por diversos porteadores sucesivos por medio de un contrato
dnico o una serie de contratos, aun cuando ¢! transporte efectuado por un solo porteador
separadamente fno quedara comprendido dentro del concepto de internacional. No es aqui cada
parte del transporte efectuado por un porteador distinto el que se toma en cuenta para ver su

caracter, sino tqdo el transporte considerando como un todo al celebrarse el contrato.

(55) MARTINEZ MARTINEZ, Jurisprudencia Internacional sobre el Convenio de Varsovia
de 1929, Chile,{1962, pp. 59-60.
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5) PASAJEROS, EQUIPAJE Y MERCANCIAS.- El protocolo excluye tnicamente el

transporte de correo de paquetes postales.

i
6) PUBLICOS.- Aun cuando el Convenio esta concebido para los transportes privados,
admite también su aplicacién a los transportes efectuados por el estado o por los demas
personas juridicas al Derecho Publico siempre que concurran las restantes condiciones

exigidas en el Convenio

<} REQUISI’EOS DEL TiTULO DE TRANSPORTE. Existen algunos casos en que no se
aplican los principios de ta limitacién de la responsabilidad del Convenio o del protocolo y en
tanto no se cu%nplan sierras formalidades. Los casos en que el transportista no tendra derecho a
ampararse en los limites de responsébilidad son los de;

i

1) Embarque de pasajero con consentimiento del transportista sin habérsele expedido el

billete correspondiente.

2) Si el billete no comprende la especificacién de que se trata de un transporte internacional
regulado por el Convenio.

1

I
C) EL CONTRATO DE TRANSPORTE.

|

a) CONCEPITO. En los textos sefialados no se consigna una definicién de contrato de
transp-orte, ni aun se menciona el mismo. Es interesante pues referirsc, aunque sea brevemente,

i

al contrato de transporte, pues si el, el Convenio de Varsovia seria inaplicable.
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Dice Verplastse que la Convencidn de Varsovia se aplica sélo sobre la base de un contrato, y
cuando no se ha hecho contrato de transporte (56) por ejemplo, polizones, miembros de la
-tripu]acic')n, la' Convencién no es aplicable. Rodrigo Uria estima que en el contrato de
transporte, una persona (porteador) se obliga, 2 cambio de un precio, a trasladar de un lugar a
otro, a un bien‘o persona determinada, o a ambos a la vez. Esta definicion por su simplicidad y
sencillez, es %aceptab[e: ya que contiene los elementos esenciales del contrato, es decir, la
traslacion geoéréﬁca y el espacio. El objeto transpbrtado puede estar constituido por personas, _
bienes o las dc!>s cosas conjuntamente. para Rodriguez Jurado (57) conceptual y genéricamente
el contrato de transporte aéreo eé aquel por el cual una persona se compromete ha transportar
por via aérea, de un lugar a otro, a otra persona y su equipaje o mercancia. Esta otra

definicién, como puede observarse, es sensiblemente coincidente a la de Rodrigo Uria.
! .

La palabra colhtrato, como es sabido ( expresion eliptica de negotium contractum o contractus
negoti ), procede de cum y traho, venir en uno, ligarse. Por tanto, signiﬁca la relacién
constituida a base de un acuerdo o convenio, si bien las legislaciones y la doctrina cientifica
no siempre ha:n aceptado la equivalencia entre la convencién y el contrato.

i

¥
1

Una vez sentados estos principios basicos es oportuno exponer algunas de las mas
caracteristicas definiciones del contrato de transporte aéreo formuladas por los autores y por

las legislaciones comparadas:

+
i

{56) VER.PLASTE, Julian. Derecho Internacional Aéreo v del Espacio, Madrid, 1963, p. 130.

(57 RODRIGUEZ JURADO, Teoria y Practica del Derecho Aeronautico, Buenos Aires,
1963, )
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1) Para Hamilton (58) el contrato de transporte aéreo es aquel en virtud del cual uno se obliga,
por cierto precio,'a conducir de un lugar a otre, por via aérea, pasajeros o cosas ajenas y a
entregar estas a la persona a quien vayan dirigidas. Son elementos del contrato aéreo, segiin el

mismo autor:

a) concurrencia de voluntades, por lo cual uno se obliga 2 conducir de un lugar a otro, por via

aérea, pasajeros o cosas.

'
i
.
!

b) precio de la conduccién.
i

¢) si se trata de conduccion de cosas, que estas sean ajenas.

d) obligacion de entregar las cosas a la persona a quien vayan dirigidas.

'

2).- El cédigo Aléreo de 1a URSS del 26 de diciembre de 1961 establece en su articulo 83 que
-por el contrato de transporte aéreo de pasajeros, la empresa de transporte aéreo se compromete
a transportar al }:Jasajero y st equipaje a su lugar de destino, reservandole una plaza conforme
2 billete adquirido; el pasajero se compromete a pagar su transporte segun la tarifa fijada, asi
como ¢l excedente del equipaje. Por el contrato de transporte aéreo de mcrcanciz;s o de correo
que le confio ¢l expedidor al lugar de destino y remitirlos 2 la persona habilitada para
recibirlos; el expedidor se obliga a pagar el transporte de las mercancias o del correo segin la

tarifa sefialada".’

(58) HAMILTC‘)N. Manual de Derecho Aéreo, Chile, 1960.
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Como puede observarse esta definicién més descriptiva se presta a critica y observaciones de

toda indole.

3) Para la Federal Aviacidn, Act. 1958 de los Estados Unidos (titulo 1,Previsiones generales)
"Transporte A;éreo significa el transporte entre estados, transatlintico o extranjero, o el

transporte aéreo de correo por avion”.
;
j
.
I

4) El reglamento de Awviacién Civil de Panama de 8 de agosto de 1963, en su articulo 119
"entiende por contrato de transporte aéreo el celebrado por una persona natural o juridica
llamada el traﬁspoﬂista, el que se obliga, mediante remuneracién, a conducir o llevar de un
lugar a otro, p})r via aérea, pasajero con o sin equipajes facturados, o carga entregada por un
cargador para ser remilida a un consignatario a quien vaya dirigida".
- 1
j
)

b) NATURALEZA DEL CONTRATO.

El contrato de transporte dice el Tribunal Supremo de Espaiia en sentencia del 26 de mayo de
1924 (59) es p‘br su naturaleza juridica un arrendamiento de locacién de servicios y, como tal,
un contrato »bzilatcrai y oneroso del que nacen presiaciones reciprocas para ambas partes y
mezcla de consensual y rea'l, aunque se perfecciona por el consentimiento no produce la
plenitud de effectos juridicos, sino mer(;ed a la entrega real de las cosas que han de ser
transportadas, respondiendo al porteador de los dafic y perjuicios que se originen por

incumplimiento del contrato. No coincide enteramente con este criterio, Rodrigo Uria opina

(59) MAPELLI, Enrique. Jurisprudencia del Tribunal Supremo de Espaiia. Madrid, Mayo 26
|
de 1924, p.117.
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que ¢l transporte puede entrar en la gran categoria de los contratos de obra por empresa, por el
empresario porieador no se compromete solamente a prestar su actividad, sino conseguir el

resultado que husca la otra parte al concertar el contrato (traslado de un lugar a otro). Con esto

se aproxima tambicn al transporte de arrendamiento de obra (no al de servicio). Por entre
arrendamiento yitrans‘porte hay una serie de diferencias que no permiten indentificar ambos
contratos; a).- cl'porteador asume directamente la custodia de las cosas porteadas, elemento
que no aparcce ¢n el arrendamiento de obra; b).- el transporte de cosas es un contrato que en la
fase final de su éjecucién conoce normalmente la participacion de un tercero (consignatario)
que asume dcrcphos y obligaciones. Esto lleva a considerar el transporte como contrato
autdnomo, csl)céial y tipico, diferenciado de las otras figuras contractuales mercantiles, que
ofrece el doble ciarécter de sinalagmatico y oneroso. Puede admitirse también, como principio
de validez peneral, el cardcter consensual del transporte, aunque en algunas modalidades del
mismo se cxigc; para la perfeccion del contrato la entrega de las cOsas que han de ser

transportadas.

Teniendo cn cuenta que, normalmente, el contrato de transporte aéreo serd convenido entre
una empresa Jde especial volumen y un usuario individual, el contrato, aunque bilateral, no sera
convenido cnire las dos partes, clusula a cldusula. La empresa - porteador - tendra
establecidas Ins condiciones del contrato, en redaccién que, también normalmente, no sera
posible altcrar cn casos concretos. El usuario desde el momento en que adquiere el documento
de transporte v entrega la mercaderia, segin se trate de transporte de personas o mercancias,
queda automiticamente sometido a las preestablecidas condiciones. Ello con independencia de
que las mismas estén reguladas o fiscalizadas por organismos internacionales o por la
t
administracion Pﬁblica de cada pais. Estas circunstancias configuran al contrato de transporte
aéreo como dJu adhesién. Sobre estos contratos de adhesidn, se ha sostenido que el juez tiene
un poder excepeional de interpretacion que le autoriza para no aplicar las cléusulas del
contrato mas qu:c en consideracion de la situapién particular de las partes, incluso un poder de

revision que Ie autorizaria a modificar el contrato en la parte que apareciera como injusta. Pero
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es muy aventurado suponer que, ante el silencio de la ley, pueda ser atribuida a los contratos
de adhesion una naturaleza juridica propia que permita no aplicarles las reglas generales de los

contratos.

¢) PARTES QUE INTERVIENEN EN EL CONTRATO,

¢

El contrato de transporte aéreo internacional al que se¢ refiere ¢l primer parrafo del articulo
primero del Convenic de Varsovia, puede tener los siguientes objetos:

1) personas (viajeros).

2) equipaje (viajero).

L
1

3) mercancias (remitente y consignatario).

4) porteador. -

1

1) TRANSPORTE DE PERSONAS.- No emplea el Convenio el termino de viajeros, en
principio mas constrediido que el u}ilizado de personas. Dentro del mismo caben las de ambos
sexos y de cualquier edad. En el contrato de transporte y en relacién con el porteador, la
persona interviniente puede quedar desdoblada, ya que en determinados casos es factible sean

diferentes la que formalice ¢l contrato, adquirido el billete de vuelo y abonado su importe, y la

83




que en ¢l titulo correspondiente aparezca como viajero y sea la que efectivamente lleve a cabo
el desplazamiento. Este supuesto determinard una doble relacion y en case de que el viaje
no se lleve a cabo y se solicite ¢l reembolso del importe abonado el problema de determinar
la persona a fa que el mismo deba efectuarse. Sin perjuicio de volver sobre este punto en otro
lugar, puede ade{lantarse que no figurando en el billete reserva ni anotacion alguna sobre

restriccion de su reembolso, este tendra lugar a favor de su titular o causahabitantes.

Tapia Salinas diétingue entre viajero y pasajero (60) . Es viajero todo aquel, que por cua;]quicr
circunstancia se encuentra a bordo de una aerenave, con titulo o sin €l y con conocimiento o
desconocimiento del transportista. Es una situacién de hecho Son: los tripulantes de la
aeronave, los empleados del transportista que van desempefiando una funcidn de servicio, los
que se encuentran en el avidn sin billete pero con consentimiento del transportista y, por
ultimo, los polizones, esto es los que realizan el viaje sin consentimiento ni consentimiento del

transportista. |

Pasajero es aquel que contrata un transporie aéree con ¢l transportista. Es una situacién
juridica y con independencia de que el transporte llegue o no a realizarse, hasta tal punto que,
en caso de no llevarse a cabo, puede exigir al transportista cumplimientos, etc., con base en

una accion legal.

.
l

2).- EQUIPAJES.- El Convenio de Varsovia no facilita el concepto de equipaje. Regula el
transporte de personas, ¢l de equipaje y el de mercancias, no estableciendo en ningin

1
momento }a divisoria entre estos dos ultimos grepos de cosas transportadas.

{60) TAPIA SALINAS, Luis. La Responsabilidad_del Transportista, Madrid, ed. Madrid,
1956, p. 443,
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Es mdas que interesante, necesario, el determinar de forma precisa lo que puede o no ser
 considerado como equipaje y no elio desde un punto de vista doctrinal, sino para evitar los
problemas de indole préciico que necesariamente se plantean en la realidad del transporte.
Basta pensar que un viajero puede pretender que se le admitan como equipaje determinadas
cosas que tan solo como mercancias son aceptables en la aeronave. El Convenio Internacional
del 25 de octubre de 1952, referente a transporte de viajeros y equipajes por ferrocarril

(articulo 17) es/mé4s minucioso al definir los equipajes.

|
En el caso de que el equipaje se transporte en combinacion con un billete de pasaje, es decir,

no constituyendo contrato de transporte independiente del mismo, la persona que interviene
cerca del porteador sera el propio viajero, a quien se reputara como propietario de las valijas,
Cuando el transporte de equipaje no este conexionado con ningin desplazamiento de persona,
el remitente o personas que envia puede ser diferente del consignatario o persona que recibe,

siendo valido cuanto a continuacidn se dice respecto al transporte de mercancias.

i

3) MERCANCIAS.- En el transporte de mercancias, independientemente del porteador,
intervienen en el contrato el cargador o persona que entrega la remesa para que se proceda a su
transporte, y a quien también se denomina expedidor este es el término empleado en el
Convenio -, rjemitente o consignante. Esta persona, por cuenta suya o ajena, es la que hace el

encargo de la conduccién,

i
i
La segunda persona afectada por el contrato es el destinatario, a quien se le envian las
mercancias, que asi mismo recibe el nombre de consignatario. No existe inconveniente en que
1
una misma persona aparezca en el propio contrato como expedidor y destinatario, es decir,
b

enviandose a $i mismo una remesa desde un lugar a otro.
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4) PORTEADOR.- Porteador, transportador o transportista ¢s el que contrae la obligacién de
conducir, sea persona natural o juridica, de un lugar a otro, bien las personas, bien las cosas
que recibe, concertando el contrato de transporte y asumiendo las obligaciones que del mismo

se derivan. La persona del porteador puede no ser coincidente con la del propietario de la

aeronave ni aun siquiera con la del operador de la misma (61).

i
- 3.2 ELEMEN'fOS DE LA RESPONSABILIDAD.

i
Voy a verificar. el estudio de la responsabilidad del transportista a través de un sintético
analisis de los requisitos previos que en ella intervienen, de su contenido y de los principios de

1
la jurisdiccidn que la regula. Seguiré la clasica sistematizacién ya conocida,

:
i
'
'

A, SUJETOS.

a) EL TRANSPORTISTA.

La responsabilidad en el transporte aéreo, almenos desde el punto de vista que yo lo examino,
se centra en el transportista , que es quien contrato el transporte con el usuario ¢'quien sin
Ll

contrato lo realizo. En los casos de transporte simple no existe dificultad alguna, puesto que

(61) MAPELLI, Enrique. El Contrato de Transporte Aéreo Intemacional, Madrid, 1968. p. 141
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el sujeto active es un sdlo transpertista. Ahora bien, en el caso muy frecuente en la practica
internacional, de que por existir distintos enlaces entre empresas aéreas diferentes, aun con un
sélo titulo de transporte haya mas de un transportista, es decir, lo que se llama transporte
sucesivo, la responsabilidad, asi se dispone en el Convenio, incumbe al transportista que haya
efectuado el tra%nsporle en el cual se haya producido el dafio, salvo si por estipulacion expresa
el primer transﬁonista o expedidor del billete hubiera asumido la responsabilidad de todo el
viaje (esta intejrpretacién habria ser tratada y corregida en la conferencia- de Guadalajara en
1961). Cuando se trata, por ultime, de un transporte combinado en el cual una parte se realiza
pot aire y el re;sto por cualguier medio, los principios de responsabilidad aéreos se aplican tan

solo en la porcidn efectuada por aire.

Problema en verdad interesante en este aspecto es el de conjugar la presunta responsabilidad
del Estado cuano actita como transportista en los casos admitides por el Convenio da origen a
una responsabilidad civil que por otra parte, aparece excluida de ciertos sistemas legislativos

nacionales.

b) EL USUARIO.
I .
En el caso dél transporte que estudio, el usuario o sujeto pasivo de la responsabilidad es

concretamente el pasajero, esto es, el titutar de la relacion juridica del contrato de transporte.
1
Es necesario; distinguir entre pasajerc y viajero. Esto es, todo aguel que por cualquier

- L . . . -
circunstancia se encuentre a borde de una aeronave, con titulo o sin él, y con conocimiento del

' .
transportista se trata en definitiva de una situacion de hecho.
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Viajeros son los tripulantes de la aeronave, los empleados del transportista que van
desempeitando u?a funcién det servicio, los que se encuentran en ei avién sin billete, pero con

conocimiento del transportista y por ultimo los polizontes.

El pasajero es aquel que contrata un transporte aéreo con el transportista, es decir, una
situacién juridica y con independencia de que el transporte llegue o no a realizarse,
precisamente en este ultimo caso, su condicién de titular de la relacién Juridica le autorizaria a
exigir una responsabilidad del transportista, en determinadas condiciones por el viaje no

realizado.

'
i
i

Aunque el Convenio de Varsovia no se refiere ala transmisién del derecho de responsabilidad,
a los causahabitantes del perjudicado, como lo hace en cambio con los del transportista, es
légico suponer 'que se regiran por los principios de Derecho comuin aplicable segin la

legisiacidn de cada pais.

B. OBJETO.

a) EL DANO., Los dafio segin el Convenio de Varsovia dan derecho a indemnizacion en el

transporte de personas, son los siguientes: 1.- Muerte. 2.- Heridas. 3.- Lesiones. 4.- Retraso.

No es preciso insistir sobre el contenido de los dos primeros conceptos. Por lo que se refiere a
las lesiones cl:orpora]es, la terminologia empleada por el Convenio de Varsovia es

excesivamente amplia, tanto por lo que respecta a su contenido como a la extensién,
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Una interpretacion estrictamente filosdfica entenderia por lesiones corporales tan sélo aquellas-

en las que existiera rotura de tejidos.

Lo que si pue?e expresarse es la resistencia de la jurisprudencia a admitir como dafios a las
personas las lesiones mentales producidas a consecuencia de perturbaciones psicolégicas
debidas al propio accidente. Otra cosa seria aquellos casos en los que la perturbacion tuviera

como origen precisamente una lesién corporal producida en el transporte aéreo.
|

Intimamente relacionado con esto se encuentra el problema de la diferenciacion entre los
dafios directos o indirectos, aunque creemos que para estos Gltimos serd preciso probar muy
I

cumplidamente la relacién de causalidad entre el acto o hecho originario y el dafio efectivo

sufrido.

En cualquiera:de los casos que dan origen a la responsabilidad es preciso una fijacidn concreta
¥

del dafio producido en el sentido de su efectividad y de su extension. Nada especial contiene el

Convenio de Varsovia en ninguno de estos dos aspectos, por lo que han de aplicarse los

principios cornunes de derecho en orden a la responsabilidad.
|

i
1
'

. Los proyectoé de modificacion del Convenio de Varsovia han intentado resolver gran parte de
los problemas antes mentes enunciades, con el empleo de una terminologia mas adecuada que
la que el actLélal texto usa. Sin embargo, el Protocolo de la HaYa aprobado, en su deseo de
introducir las :menores variaciones posibles han preferido conservar los términos del Convenio
y continuar dejando a la jurisprudencia de los tribunales de cada pais la imerpretaci("m

-

adecuada de sus normas.
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Como ya dije en el principio de este trabajo, no va a ser objeto del mismo la cuestion de la
responsabilidad por retraso. Unicamente si quisiera sefialar respecto a ella las grandes
dificultades que existen para su efectividad, ya que las empresas de transporte tratan de eludir

su compromisoe jen orden a la fijacién de un horario previo que pueda representar una

obligacién de cumplimiento por su parte. Asi es normal, como en los billetes de pasaje como
en los anuncios (lie los viajes aéreos, la expresién de que los horarios y rutas no son mas que a
efecto de orient:acién del pasajerc, pero sin que implique en modo alguno una expresa
obligacidn de cufmplimiento.

;

|
No obstante estal manifestacién, es bien evidente que por estar admitida la responsabilidad por
retraso en la Cq!nvencién de Varsovia, podria indudablemente prosperar una demanda contra
una empresa aérea por retraso manifiesto, sobre todo si se demora la existencia de un daiio
para el pasajer'o ¥ 'la no concurrencia de circunstancias de fuerza mayor o ajenas al
transportista, qufe pudiera haberlo impedido.

i

i

1 .
b) CAUSA. N? me referiré aqui a la causa como elemento o requisito integrante del contrato
de transporte, si{no mas bien a la originadora del dafio por el cual existe responsabilidad para el

contratista. |

Dispone taxati\tamcnte el Convenio de Varsovia que el dafic que da lugar a responsabilidad es
precisamente e! originado por accidente. El significado de esta palabra, no aclarado por el
Convenio, resu!ta dificil de interpretar. En primer lugar, porque puede tomarse en un sentido
amplic u objetiivo, 0 en un aspecto subjetivo y estricto en cuanto a que se refiere a lo que para

un determinado transportista o un concreto viaje pueda resultar accidente,
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Para la obtencion de una significacién adecuada cabe, nituralmente, dos sistemas: o aceptar
una definicion de tipo internacional valida para todos los paises o por el contrario deja a los
Tribunales Nacionales la interpretacion de las legislaturas internas, si es que en ellas se

contiene este extremo.

En el primer aspecto internacional cabria aceptar la solucion dada por el anexo al Convenio de
Chicago referénte a la investigacion de accidentes, en el cual se considero que lo “seria
cualquier hecho relacionado con la operacién de una aeronave que tiene lugar entre el
momento queiuna persona entra en la misma con intencién de realizar un vuelo hasta el
momento en que todas las personas hayan desembarcado”. Esta definicién sin embargo, puede
ser criticada p(‘Jr cuanto no aclara ni técnica ni vulgarmente la expresion accidente, limitindose
tan solo a ﬁjar;el momento en el que tal heche habria de producirse, refiriendo a la iniciacién y

1
terminacion del transporte aéreo.

En la legislaéién espafiola por accidente se entiende: no sélo la caida del aparato o su
aterrizaje violento, sino cualquier desviacion de la ruta prevista para los aviones de terrifico
regular o ineéular, que les obligue a tomar tierra fuera de los aeropuertos abiertos al trafico
correspondien:te, bien porque les impida reanudar el vuelo por sus propios medios o por que

sean causa de dafios materiales en las personas o cosas.

1

l
¢) EL TIEMPO.- Ya implicitamente me referi a este factor al indicar el principio y fin del
transporte, du}mte ¢l cual habria de producirse el accidente que da lugar a responsabilidad.

. | . i ir
No quiere, de modo alguno, profundizar sobre una cuestion, cual es la duracién del transporte

aéreo, dentro del cual tiene efectividad los derechos y obligaciones de ambas partes. Sin
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embargo, como expresion o informacién a este respecto, quiero sefialar que la duracidn del
transporte aéreono ha sido debidamente fijada, de manera que su aplicacién no deje lugar a
dudas.

Se opina que tal transporte comienza precisamente cuando la aeronave deja de rodar por la
pista y termina ?uando nuevamente en el punto de llegada se inicia el contacto con la misma.
Esta teoria que s¢ denomina restrictiva, identifica la duracién con el tiempo exclusivamente
que la aeronave utiliza la via aérea. Frente a esta aparece la teoria amplia para la cual y a
efectos de respa:!nsabilidad del transportista frente al pasajero, se entiende que comienza desde
que este se presenta en las oficinas de la empresa y toma los vehiculos que han de conducirle
al acropuerto de salida, hasta su llegada en las mismas condiciones a la oficina del
transportista en ‘lugar de destino. Para mi, ¢! verdadero transporte aéreo, siempre a efecto de la
responsabilidadi comienza en el momento en que el pasajero, ya en el aeropuerto de salida
~ obedeciendo laé intrucciones del transportista, se dirige a la sala de espera donde procedera a
abordar la aeronave, y termina cuando es conducido por personal de la empresa hasta la sala

de recepcitn clef equipaje en el aeropuerto de llegada.

i
!
C) CONTENIDO DE LA RESPONSABILIDAD.

i
]

El contenido de la responsabilidad viene dade por la reparacién del dafio causado que
Concretamenle‘:referido al transporte nacional que estudio se reduce a la indemnizacion. La
indcmnizaciénidebe alcanzar el importe de los dafios causados libremente apreciado por el
tribunal compétente, de entre los que el dafio presente como probados y dentro de los limites
que fije el Convenio de Varsovia y el Protocolo de la Haya, que mas édelante trataré de un

modo concreto.
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LA RESPONSABILIDAD EN EL. CONVENIO DE
’ VARSOVIA




CAPiTULO IV

LA RESPONSABILIDAD EN EL CONVENIO DE VARSOVIA DE 1929.

|

4.1. CONSIDElRACIONES GENERALES.

t

La convencion oficialmente denominada “"para la unificacién de ciertas reglas relativas al
transporte aéreo internacional, firmada en Varsovia el 12 de octubre de 1929", de la que
hemos de ocupa}nos en el presente estudio, es, a pesar del tiempo transcurrido desde su inicial
firma y de la tlransformacién opcra;:la por la navegacion aérea a la que sus preceptos se
refieren, la norma internacional mas iinpoﬁante en Derecho Privado sobre la materia.
Légicamente, desde 1929 a la fecha, se han producido acontecimientos internacionales de tales
tamafios que la unificacién de normas que, en un momento dado podia estimarse que se habia
conseguido con.el Convenio de Varsovia, ya ha desaparectdo. Graves crisis han envuelto el
sistema. De una parte, la incorporacidn activa a la aviacion comercial de paises que, por su
falta de desarr(i)llo, anteriormente, nada significaban en el sector. De otro lado, la mas
profunda diferénciacion econémica de unos y de otros, observindose que ciertas

indemnizaciones que podian ser insuficientes en unos lugares resultaban inadecuadas en otros.
!

'

Muchos esfuerzos se han realizado para sacar adelante estos inconvenientes, pudiendo decir
que, hasta el momento presente, ningtn fruto positivo se¢ ha alcanzado, si bien, se abre de
nuevo la esperanza al Protocolo establecido en Guatemala en 1971 y que ha ofrecido formulas

que pudieran mr? vez llevar a la unificacién de esta rama del Derecho Aeronautico (62).

i
{62) MAPELLI, Enrique. Op. cit. p.142
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A. INTERNACIONALIDAD DEL DERECHO AEREOQ.

Es preciso ‘deq'ir que el Derecho Aerondutico ya en trance de madurez auténtica y admitio
como rama aut:(fmoma en amplios campos de la doctrina nace y es desarrollado bajo el signo de
la internacionalidad. Y es internacional por que sus normas y reglas se aplican a la actividad
de la navegac?én aérea que, nada mas comienza su desenvolvimiento, tiene como mision
poner en contacto y comunicar pueblos pertenecientes a péises diferentes. Las fronteras son un
estrecho limite para la actividad del transporte aéreo y son rebasadas desde los primeros dias

de Ia aviacion comercial.

1

1
La internacionalidad es pues nota definitiva del Derecho Aeronautico, Derecho Aéreo o
Derecho de la Aviacién, términos estos utilizados indistintamente por los transportistas,

aunque ¢l primero de ellos sea el que alcanza mayor numere de aceptacion.

'
i
1
1

Constituye la ‘internacionalidad el caricter més destacable del Derecho Aeroniutico. En
- efecto, €l espa:cio aéreo comuin a todos los pueblos constituye el medio de comunicacion y
unidn mas poderosos entre las naciones. Por muy alejados y aislados que se encuentren los
paises, siempre podrin relacionarse a través de la atmdsfera, lo que no sucedera siempre con ¢l
mas, y por esos la regulacion del espacio aéreo y problemas relacionados con la navegacion

aérea, interesa a todos los Estados.
1
!
!

La absoluta necesidad de una legislacién de caracter internacional que regule la navegacion

aérea, se deriva precisamente de esa amplitud y extension a que nos referiamos anteriormente.
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Pinsese de no hacer asi en la cantidad y veracidad de las leyes que deberian aplicarse a una

aeronave que realice un vuelo, en un largo viaje a traves de numerosos Estados. Esto, apatte

de que esa variedad legislativa, sin unidad ni patrén intemnacional al que ajustarse ilevaria
consigo muchas veces oposiciones entre principios o doctnnas totalmente diferentes que, en

definitiva, hanan imposible la circulacion aérea mtemacmnal

1
Naturalmente ?ue todo ello se refiere a las normas de Derecho Piblico, aunque también tiene

relevancia, como ocurre con el Convenio de Varsovia, cuando del Derecho Privado se trate.

v
i
]

Yidela Escalada afirma que el aspecto mas interesante que ofrecen las fuentes del Derecho
Aeronéutico nace de la intencionalidad de la materia que obliga a tomar en consideracion a las
. 1 ’ . - .
leyes internas ‘de cada pais y a las internacionales concretadas en los Convenios acordados
j

entre ellos, cuya naturaleza juridica no es juzgada uniformemente por los autores (63).

!
¢

i
En el mismo séntido se pronuncia Delascio al considerar que la internacionalidad es uno de los
caracteres dlStmliVOS del Derecho de la Aviacién, cuyo término es el que usa este autor por

cuanto no es p051ble restringir el trafico de aviones a los limites territoriales de cada pais.

Las cualidades propias de este medio de movilidad, particularmente la grﬁn velocidad en el

desplazamiento, impone a las maquinas aéreas el recorrido de grandes distancias y la

t

(63) VIDALES ESCALADA N. Federico. Derecho Aeronautice, Tomo I, Buenos Aires, 1969,
p. 76.
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comunicacidn entre los mds lejanos puntos de nuestro planeta (64). A partir de este Convenio
de Varsovia continian promulgandose otros textos internacionales que, estructurados, son la

medula del moderno Derecho Aerondutico.

B. EL CONVENIO DE VARSOVIA. COMO FUENTE DEL DERECHO
INTERNAC}IONAL AEREO.

: i
i
i

La importancia de estos textos es aun mayor si se tiene en cuenta que constituyen casi la tnica
fuente de esite Derecho Aeronautico Internacional. Los usos y costumbres del Derecho
Internacional|Publico son escasos en el campo del Derecho Internacional aéreo. En el Derecho
de guerra sean traido a colacién algunas costumbres, pero las leyes internacionales de la
guerra aérea ;estaban toda via en sus ‘comicnzos y parece que las costumbres internacionales
establecidas por la guerra terrestre y naval no eran transferibles a la aérea. En el dmbito de la

paz, la importancia de la costumbre en ei Derecho Internacional Aéreo es practicamente nula
(65).

!

1

i
De ahi que la fuente predominante en el Derecho Internacional, bilateral o multilateral, la
organizacién mundial y el acto regional. Y contemplando exclusivamente el ambito de

las relaciones aeronduticas privadas, pueden, en efecto, hacerse algunas consideraciones.

(64) DELACIO, José Javier. Manual del Derecho de la Aviacign,Caracas, 1959,p.21
i

(65)VERPLASTE G. Julian. Op cit.p.132
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La costumbre ¢s fuente de nula importancia en los albores de la navegacion aérea, es decir,
cuando se firma, en 1929, el Convenio de Varsovia. Es logico que fuese asi, ya que el
fenémeno técnico de la acronautica y el traslado de las personas y de las cosas por este medio
se produce sin tradicién alguna dijéramos que subitamente y , casi desde el principio , con el
caracter imema:cional al que venimos aluciendo. Es la Convencidn la que tiene que dar
nacimiento a le; normacién juridica, inspirada en las legislaciones internas. Por ello, la labor
unificadora de ias leyes internacionales se manifiestan no sélo por la aceptaci6n de sus propios
textos, sino pof que sus principios sirven de inspiracién 'y pauta a las leyes del ordenamiento

privativo de los respectos paises.

C. HISTORIA DE LA CONVENCION DE VARSOVIA.
!

Después de estas breves consideraciones de la importancia que tiene las Convenciones en el
Derecho Aéreo; es preciso referirnos a la historia de la Convencion de Varsovia de 1929.
1

En junio del afio de 19235, el Gobierno de la Repuiblica de Francia, que ya habia manifestado
en anteriores oc:asiones la oportunidad dq ello, convoco en Paris una Conferencia Internacional
para elaborar el anteproyecto de una denominada "Convencién Internacional sobre
Responsabilidades del Transportista de Aeronaves".

|
Es importante | insistit en que esta Conferencia, a la que asistieron representantes y
observadores de cuarenta y tres naciones, se produjo cuando aun la aviacién comercial era un

1
medio de transporte incipiente y que apenas habia adquirido volumen alguno.
i
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Sin embargo, las preocupaciones emanadas de la Conferencia de Paris, determinaron que el
Comité Internacional Técnico de Expertos Juridico Aéreos {(CITEJA), continuase trabajando
en el proyecto, llegandose a la'elaboraci("m de una nueva, en Bruselas, en el afio de 1927, que,
‘mas tarde, al afio siguiente y en Madrid, quedé ya transformado en un proyecto de
Convencién. Resultando de todos estos trabajos preliminares fue la firma, en Varsovia, el 12
de octubre de 1929 del abreviadamente conocido por Convenio de Varsovia cuyo nombre
oficial segin ya hemos dicho, es el de "Convenio de Varsovia para la unificacién de ciertas

reglas relativas al transporte aéreo internacional firmado el 12 de octubre de 1929".

Este Convenio, si bien sujeto a rectificacién por los Gobiernos de los respectivos paises, fue

firmado por representantes de treinta Estados.

Meéxico se adhirié al Convenio de Varsovia el 14 de febrero de 1933,

1

A pesar del tiiempo transcurrido y del fantastico desenvolvimiento adquirido por la navegacion
aérea comerc;ial, especialmente después de la puesta en servicio de los reactores de gran
capacidad, el-Convenio de Varsovia continua siendo el eje fundamental de la regulacién del
contrato de tfansporte aéreo. El Convenio constituye la fuente mas importante del Derecho
Internacional Privado Aéreo y si bien el extraordinario desarrollo de la aviacién ha traido
con sigo diversas tentativas o proyectos de modificacion del mismo, en la actualidad, se le
sigue considflzrando come la piedra augular dentro del ordenamiento juridico aeronautico
privado, ya que incluso las modificacionés mas importantes que ha tenido lugar, cuales son el
Protocolo de Ela Haya del 28 de septierqbre de 1955 y el Protocolo de Guatemala del 8 de

marzo de 1971, siguen las directrices y esquemas del mismo.
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|
Es preciso consignar que, en el curso de fas negociaciones que dieron lugar al Convenio de
Varsovia, se produjeron un nimero elevado de discrepancias y enmiendas, discrepancias de
criterio que continllan vigentes en nuestros propios dias y aun mas acusadas en lo que se
refiere al monto de los limites de responsabilidad. No obstante, el texto Internacional al que
nos referimos, 'ha hecho posible y facilitado en considerable medida el desarrollo de la
navegacién aérea civil; quizi sin sus regulaciones algunos escollos hubieran resultado muy

dificilmente sufacrables.

i
Cuando se habla del Convenio de Varsovia se piensa exclusivamente en los preceptos del
mismo que limitan o regulan la responsabilidad del porteador.

, !
Sin embargo, como de su propic nombre oficial se deduce unificacion de ciertas reglas
relativas al transporte aéreo internacional su contenido no se reduce exclusivamente a esta
materia siquiera sea ella la mas importante y, sobre todo, la de més trascendencia, en cuanto al

Contrato de Trajnsporte.
| 7 .

4.2. ALCANCE TECNICO Y LEGAL DE LA CONVENCION DE VARSOVIA.

A. APLICACION,

| !

Después de haber descrito la importancia de la Convencién de Varsovia en el Derecho
Internacional, me referiré a la aplicacién del mismo, situando en cada oportunidad los

. ' -, . .y -
articulos de [a Convencion para hacer mas clara esta explicacion. El fin de la Convencién es

-
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..
unificar las legislaciones de varios paises que tratan con el transporte aéreo internacional y

establecer para el transporte normas de responsabilidad comin que incluirdn todas las demas

- causas de accion.

De acuerdo con el modelo general, la Convencién, debidamente ratificada, se convierte en ley
del terﬁtorioj forma una nueva ley que: deroga el derecho anterior que sea contraric a sus
provisiones, Pero mantiene las provisiones de derecho existente en tanto que no choquen con
la regulacién convencional, hasta el punto de que puedan ser confirmadas o referidas
expresamenté por la Convencién, Hay una referencia al Derecho Municipal en el articulo 21,
exoneracién basada en la negligencia o negligencia contributiva del pasajero, articulo 25
{grave neglig,encia), articulo 28, parrafo 2° (reglas de procedimiento), articulo 29 (métodos de
caleular el periodo de limitacién), ete. Se ha sostenido que las provisiones de la Convencion
derogan la doctrina municipal normal, qﬁe el derecho y medida de recobro se rigen por la Lex
Loct y no poi’ la Lex Fori. Si el demandante instituye accion, la ley aplicable-es la instituida
por los términos de la Convencidn, aunque fuese inconsistente con la ley del lugar. La cortesia
se abrevia ha§ta ese punto. Sin embargo, la mayor parte de las sentencias se aferran a la norma
del Common: law. La segunda posicic’m‘ es correcta si el derecho y medida del recobro se
califican como cuestion de procedlmlenm Sin duda, todas las materias relativas al

procedlmlcnto pertenecen esencialmente a la Lex Fori .
l

Sila Convenéic’m sobrepasa el Derecho local y se elimina el derecho de proceder bajo el Acta
de Lord Campbell no excluye la posnbllldad de basar una accién para compensacion de un
acto ilegal del porteador cuando se trata del transporte de persomas; pero las normas del
derecho comL'm tienen que determinar las personas que tienen derecho de interponer la accion,
La Convencidn de Varsovia no cambia la norma basica de que el contrate de transporte no sea

-4
el gravamen de la accién por muerte culposa. De acuerdo con €l Derecho de los Estados
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Unidos, el derecho a presentar una accién por causa de muerte es meramente estatutario. No
existia en €l derecho comin y depende de la existencia de un estatuto que crea un derecho de
accién en el lugar en donde la "force impingend” causando las lesiones y muerte. Esto no ha
cambif;udo con l%:l Convencién de Varsovia, ya que no se crearon nuevos derechos sustantivos y
todas las normas contenidas alli estin bien adecuadas dentro de la trabazén de los derechos y
remedios legalés existentes. La Convencion considera como contrato cualquier transporte
sujeto a sus' términos. El resultado es que esta calificacion le esta impuesta
constitucionalniente al juez francés con todas sus consecuencias, entre ias cuales se halla la
obligacién de buscar en la ley aplicable al contrato todas las soluciones para las acciones que
puedan surgir d§ la ejecucion o no ejccuciéﬁ del contrato, -
i

{

1

:
a).- CONDICIONES DE APLICACION.

i
5
La Convencion es aplicable cuande se satisfagan las siguientes seis condiciones: 1).- Se

aplicara al transporte internacional aéreo de personas, equipaje, o mercancias (art. parr 1.).

'

Para los fines de la Convencidn, la expresidn - transporte internacional - significa cualquier
transporte en el que, de acuerdo con el contrato hecho por las partes, el lugar de salida y el
tugar de destino, haya o no haya una paradé en el transporte o en el transbordo, estén situados
dentro de los territorios de dos Altas Partes contratantes, si se ha acordade un lugar de escala
dentro de territorio sujeto a la soberania, doﬁxinio, mandato o autoridad de otro Estado, aunque
ese Estado no sea una parte de esta Corwencmn (ART.1, par. 2.). Pero cualquier Alta Parte
Contratante pucdc en el tiempo de la ﬁrma o del deposito, 0 de la ratificacién, o de la
adhesién, declarar que la aceptacion que da 2 esta Convencidn se aplicard a todas ¢ alguna de
sus colonias, protectorados, territorios bajo mandato, o cualquier otro territorio sujeto a su

soberania o a su autoridad, o cualquier otro territorio bajo su dominio (articulo 56, parr. 1).-
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El transporte que haya de ser realizado por varios transportistas sucesivamente se juzgara para
los fines de esta Convencidn, que es un transporte sdlo, si las partes los han considerade como
una operaci6n iinica, ya se haya convenido bajo la forma de un contrato Vinico o de una serie '
de contratos, y no perdera su caracter de internacional porque un contrato ¢ serie de contratos
vaya a realizarse completamente dentro de un territorio sujeto a la soberania, deminio o
autoridad de la misma Alta Parte Contratante {articulo 1, parr. 3).

'

El transporte combinado por aire y tierra ¢ mds, serd tratado en el capitulo 1V, donde se dice
que la Converljlcién de Varsovia se aplica tan s6lo al transporte aéreo, con tal que tal transporte
este de acuer;lo con los términos del articulo (articulo 1 parr. 1). Las condiciones relativas a
las otras: formas de transporte pueden insertarse en el contrato con las provisiones de la

Convencion sean observadas en lo que se refiere al transporte aéreo (articulo 38 parr 2.).

'
1

2) Se aplicara tan s6lo cuando el transporte sea para alquiler y al transporte gratuito aéreo
realizado por ‘una empresa aérea de transporte (articulo 1, parr 1.). Dentro de este alcance, la

Convencion se aplica lo mismo a operaciones civiles y comerciales.

'
'
1

3) La Conver:ci()n también se aplica al:transporte realizado por ¢l Estado o entidad legal
constituida por Derecho Piblico, con tal que este de acuerdo con las condiciones expuestas en
el (articulo 2, parr 1).

i

4} La Convebcién no se aplicard al transporte realizado bajo los términos de cualquier

Convencidn postal internacional (articulo 2 parr. 3.).

b
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5) La Convencién no se aplicard al transporte internacional aéreo realizado como prueba
experimental de las compaiiias de navegacion aérea en vista de establecer lineas regulares de

navegacidn aérea, ni se aplicara al transporte realizado en circunstancias extraordinarias, fuera

del alcance normal de los negocios de un ﬁorteador aéreo (articulo 51).

|
|
6) Tan prontd como la Convencion haya sido ratificada por cinco de las Altas Partes
Contratantes entrara en vigor entre eilas a los 90 dias a partic del depdsito de la quinta
ratificacion. Después entrara en vigor entre las Altas Partes Contratantes, que depositen su
instrumento de ratificacién a los 90 dias de haber hecho el depesito . La Convencion de
Varsovia se aplica sélo sobre la base de un contrato. Cuando no se ha hecho contrato de
transporte por ejemplo {polizontes, miembros de la tripulacion), la Convencién no es aplicable
en ese caso la eleccmn de la norma de derecho del forum mostrara la ley aplicable . Sobre la
naturaleza del contrato hay una considerable cantidad de controversias, especialmente porque
la Convencién no contiene ninguna definicién del contrato de transporte. De ahi se sigue que
la especificacion del transporte se dé por la ley aplicable al contrato, de cada Estado miembro.
La CITEJA ha intentado regular la cuestién con una Convencidn distinta, pero la propuesta

quedo aplazada

Siel transport:e se realizase por una empresa estatal, el conirato se hallaria sujeto a la
Convencion de Varsovia, ya fuese el transporte para alquiler o gratuito. Si el portador publico
no €s una empresa, tan solo estard sujeto a la Convencién de Varsovia el contrato de alquiler
Ahora que no depende de la voluntad de las partes del contrato el que este se halle gobernado
por la Convenc‘_i('m de Varsovia, La Convericidn tiene un impacto automatico, propio vigor, tan
pronto el caso cae dentro de su armazoén y no porque las partes 1o hayan convenido de esta
manera. el acuel:rdo de las partes, que se plrovee en el articulo |, parr, 2, no influye sobre 1a

aplicacién de l2 Convencin, sino meramerite sobre el lugar de salida y el lugar de destino.
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Por otra parte, se sostiene que e! talén aéreo es por si mismo evidencia "prima facio” del
contrato entre las partes. Pero la evidencia verbal pudiera recibirse para establecer el acuerdo

real distinto del texto.

b
v
'

La Convencién esta designada para proveer un cddigo internacional y, por lo tanto, su
regulacion 3debe aplicarse sin tener en cuenta la nacionalidad del porteador
demandado."l'arnpoco hay manera para decir que la Convencidn de Varsovia no es aplicable en
donde ambos pasajeros y operador son ciudadanos de la misma nacién. No hay nada en la
Convencion’ que condicio-ne su aplicacién a la nacionalidad sino que por el contrario sus
provisiones afectan todos los derechos de los litigantes.

e

4.3 ANALISIS DEL CONTENIDO DEL CONVENIO DE VARSOVIA.

El contcnido;dcl Convenio puede clasificarse en tres grupos:

1
1 I

1.- En cuanto a titulos de transporte.

2.- En cuanto a la regulacion del contenido,

1
! P

3.- En cuanto a la responsabilidad del porteador o transportador.

i
i

{ B
Para fines del presente estudio lo importante es lo referente a la responsabilidad del porteador,

pero no por ello me referiré, aunque sea brevemente, a los dos grupos restantes.
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A. TITULOS|DE TRANSPORTE.

En cuanto a los titulos de transporte, y a ql.’le se refiere el capitulo II del articulo 3° al 16°, de la
Convencidn, E!stablecen que en el transporte de viajeros, el porteador esta obligado a expedir
un billete de [;asaje y, tras esta declaracion principal, viene a regular, uno a uno, todos los
requisitos que estos billetes deben reunir y concluye determinando las consecuencias lcgélcs
que la falta dé irregularidad o perdida det billete llevan aparejadas. De la misma forma se

ocupa del talon de equipajes y de la carta de porte aéreo en lo que ataiie al transporte de cosas,

i
: .
Si se pinza en 'la agrupacion que las compaiiias aéreas, en niimero muy superior a cien, han
constituido mcidiantc la Asociacion Internacional del ;l'ransporte Aéreo (IATA) y que los
billetes de pasaje son valiosos e intercambiables en cualesquiera de ellas , es decir , que el
billete expedid(:) y cobrado por una empresa aérea sirve para volar en la ruta de cualesquiera de
las restantes que integran la IATA, facil serd deducir la importancia que los principios
unificadores establecidos en el Convenio de Varsovia llevan consigo. Es cierto que, con
posterioridad lz{s normas elaboradas por la propia IATA son las que han complementado la
uniformidad dcjlos billetes de pasaje, fisicamente iguales, con idéntices tamarios y encasillado;
pero lo fundamenta! de su regulacion emana del repetido Convenio de Varsovia.
! . . :
Lo mismo cabe decir de la carta de porte aéreo, que facilita la transferencia de una mercancia

de empresa a etilpresa mediante un UNICO documento que para todas ellas es igual. (66).

1]
(66) LA IATA; La direccion de la IATA establecio en el afio de' 1967, que todas las empresas
def mundo debe;rian de contar con un billete de pasaje, como de carta de porte unificados para

evitar asi una multicitud de confusiones con agencias de viajes.
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B. REGULACION DE CONTENIDO.

Las regulaciones del contenido referidas en los capitulos IV y V de la Convencidn, se ocupan
de los transportes combinados efectuadoé parte en aire y en parte por cualquier otro medio de
transporte, de la nulidad de clausulas particulares que supongan derogacidn de las
prescripcionels del Convenio de normas procesales y, en suma, de la sistematica seguida
respecto de slfu vigencia. Se trata de un pacto internacional abierto a la adhesién de todos los
Estados, bastigndo para ello la notificacion dirigida al Gobiemo de la Repiblica de Polonia, el

cual lo participara a cada una de las Altas Partes Contratantes.
| . |

C. RESPONSABILIDAD DEL PORTEADOR.

Indcpcndientérrgente de la regulacidn de los documentos de transporte y de la sistemitica de la
vigencia del ‘Convenio a que hemos aludido, este se refiere al tema de responsabilidad del
transponador que en si es la médula verdadera del Convenio. El Transportador cstablccc un
contrato con determmado usuario medianite el cual se obliga a transportarlo, a sus cosas dentro

de un penodq de tiempo y desde un lugar.a otro.

i
El transportador asume determinada responsabilidad - llamese objetiva o en su caso especifico .
!
civil cuando esta obligacion es incumplida y si bien en la actualidad puede afirmarse que el
transporte ha adquirido indices muy altos de seguridad, en Varsovia, en 1929, en que el pacto

fue ﬁrmado,’eillo no era asi.

i '
El trafico aéreo necesita protegerse respecto a las consecuencias economicas que un accidente

pudiera llevarlconsigo. Si el transportador iba a responder ilimitadamente, considerandose que
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debia reparar el dafio y los perjuicios que realmente habria coaccionado, la industria naciente,
1
que tantos beneficios habria de reportar a la humanidad, podia verse comprometida en su

desarrollo.

l
El Convenio proclama al principio en su articulo 17 de que el transportador es responsable del
dafio ocasionado en caso de muerte, herida o cualquier otra lesidén corporal sufrida por
cualquier viaj%:ro, cuando el accidente que ha causado el dafio se haya producido a bordo de
aeronave o en'curso de todas las operaciones de embarque y desembarque. Mas adelante, en el
articulo 21, se contiene el mas ﬁ.mdamcnt:lal de sus preceptos al disponerse que en el transporte
de personas, ]“a responsabilidad del transportador con relacion a cada viajero se limitara a la

suma de 100,000 Derecho reales de giro. -

1
i

El articulo 23 Edel Convenio, establece la Conversion de las unidades monetarias, definido por
el Fondo Monfetario Internacional. La conversion de las sumas en las monedas nacionales, en
el caso de prnicedimientos judictales en la fecha de la sentencia y ase aplicara de acuerdo al
método de valoracion aplicado poer ¢l Fondo Monetario Intemacional, para sus operaciones y
transacciones. ;El valor, en derechos reales de giro, de 1a moneda nacional de un Estado Parte

que no sea miembro del Fondo Monetario Internacional se calculara de la forma que determine
dicho Estado.

La responsabilidad proclamada en el Convenio de Varsovia es civil para el Derecho Positivo
Mexicano scgi’m el articulo 1913 del Cadigo Civil del Distrito Federal vigente, pero para
excusarse de ?lla el transportador se vera cbligado a probar por su parte que él y sus
comisionados Than tomado todas las medidas necesarias para evitar el dafioc o que le fue
imposible tomarlas. Esta dificil prueba, insistimos, gravita procesalmente sobre el
transportador. Si el transportador no prueba en la indicada forma que el dafio no es imputable ,
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su responsabilidad persiste hasta los liﬂ'llitcs indicados, debiéndose tener en cuenta articulo 26
del Convenio que toda clausula que tienda a exonerar de responsabilidad al porteador o a

sefialar un limite inferior al que fija la Convencidn, serd nula y sin ningiin efecto

Por otro lado, la limitacién de responsabilidad ne opera en favor del transportador, si el dafio
proviene de su dolo o de faltas que, con arreglo a la ey del tribunal que entiende del asunto, se

considera como equivalente al dolo.

a) TRIBUl?IALES COMPETENTES!

§
i
|
Antes de analizar los principios de responsabilidad que rigen el Convenio de Varsovia, me
I
referiré a la jurisdiccion de los tribunales, a la opcidn de demandar los dafics causados por el
transportadoi’. El demandante, en el territorio de una de las Altas Partes Contratantes, acudira
ya sea ante el tribunal del domicilio del porteador, o en la sede mds importante de sus

negocios, o ¢n donde tenga una sede de negocios mediante la cual se haya hecho ¢l contrate, o

ante el tﬁburial en el lugar de destino (arf_iculo 33, pam. 1).
: A
!
L i
En lo relativ:o al procedimiento se rige por la Ley Fori (articulo 33, parr. 2). En México los
tribunales competentes para conocer de estos casos serén los Tribunales Federales y normara

el procedimiénto el Cadigo Federal de Procedimientos Civiles.

La accidén de!presentarse siempre ante los tribunales del Estado contratante. El propésito de tal
norma es asegurar la aplicacion de la Convencion que tan s6lo pudiera aplicarse como

provisiones contractuales-en log Estados que no es aceptado el furor del accidente.
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-Cualquier clausula en contrario o que altere las normas sera nula y no existente (articulo

26).Sin embargo, se permitiran las clausulas de arbitraje va a tener lugar dentro de una de las

jurisdicciones a que se hace referencia en el primer parrafo del articulo (33 parr.1y2). Se
extinguira el derecho al daiio si ho se interpone dentro de los dos afios a partir de la fecha de’
llegada al destmo o de Ia fecha en que deberia haber llegado el aparato, o de la fecha en que
ceso el transporte (articulo 35). El medio de calcular el periodo de limitacién esta determinado

por fa Ley Fon (arhculo 29 par 2).

; '
|

b) PRESUNCION DE RESPONSABILIDAD.

|

i

i
La Convencién establece una presuncion de responsabilidad. Por principio el pasajero no tiene

' .
que probar la respensabilidad del portador. El porteador es responsable Prima Facie:

!

:

!
1) Por muerte, heridas o cualquier otra lesién corporal sufrida por un pasajero 2 bordo del
aparato o en el icurso de cualquier de las operaciones de embarque o desembarque.

!

|
2) Por el dafio, causado en el caso de destruccion o perdida, dafios a cualquier equipaje o
mercancia registrados. Tal responsabilidad tendrd lugar cuando el suceso que causo el dafio
tenga fugar dur%mte el transporte aéreo. La 2° parrafo del ‘articulo 17 define el transporte dentro
del significado de este articulo como el periodo durante el cual el equipaje o las mercancias se

i .
hallan a carge del porteador, ya sea en un aeropuerto, o a bordo de un aparato, o en ¢l

|
1
! f
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caso de un aterrizaje fuera de un agropﬁerto, en cualquier lugar que ocurra. La parte tercera
afiade que el periodo de transporte no se extendia a ningun transporie aéreo, con €l fin de
cargar, entregar o transbordar, se presume que cualquier dafio, salvo prueba en contrario, ha
stdo el resultado de un suceso que tuvo lugar durante el transporte aéreo.

;
33 Para el dafio ocasionado por retraso en el transporte de pasajeros, equipaje o mercancias

(articulo 19)."

|

1
Ese principio’ queda sin cambiar en el f’rotocolo, a pesar del esfuerzo recomendable de la
International pnién de Aviation Insurers y el Reino Unido para distinguir entre ¢l retraso en el
caso de pasajcros y en los demas casos, ¥ manteniendo 1a responsabilidad tan sélo en los
ultimos.

i
;
I
i

Este articulo ha sido criticado. Afortunadamente, rara vez ocurre que se aplique. En primer
lugar, supone! el contrato y no es aplicable si el contrato se hubiere cancelado, por ejemplo,
sobre la base ldc carencia de espacio. En segundo lugar, si no se ha dado plazo, qué es el caso
normal. En tei‘cer lugar tiene que probarsé la causa del dafio. En cuarto lugar, si la aerolinea es
miembro de la IATA, las condiciones de aquella organizacién prevé que los horarios son
meras indicac:iones.
i

Tan s6lo es un punto legal discutible entre autores el que el retraso se refiera al transporte
aéreo o al vuelo. Pero ¢l texto que habla del transporte aéreo se halla claramente a favor de la

primera opinién. '
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¢) LA RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTE POR MUERTE.

t

El mayor probl{ema en los casos, es el de los derechos de los herederos y otras personas con
respecto a los pasajeros muertos en el accidente.
j

|
La accién de los herederos es una accidn ex-contractu, que se derivan en virtud de una

estipulacion a 'ifavor de una tercera parte y que es accesoria al contrato de transporte. Los
limites de responsabilidad Yalidos contra el pasajero también son validos contra los herederos.
Lo mismo ocur!re con sus derechos. ‘

|
El derecho de ‘accién se halla investido solamente en las personas que tienen legalmente
derecho a alimentos, teniendo que probar la relacién de causa a efecto entre el dafio sufrido
por el demanda:nte y la caida del aparato o sea la muerte del pasajero. En cuanto a la cantidad
que se otorgue estar dentro de los limites de la Convencidn, cuestion que se decide por la Ley
Fori, misma qué regira la distincién del dafio que seria recuperable.

!

'

|
d) LAS LESIdNES CORPORALES DEL PASAJERO. Se pueden explicar mejor citando
ejemplos y quei fueron resueltos por los tribunales en virtud de que no hay una medida de
naturaleza objetiva que pueda llamarse compensacién por sufrimiento y por otro lado la
compensacion por la incabacidad para trabajar, es decir, percibir dinero de no haber sufrido el

accidente. !

Ejemplo: si la mujer resultare herida, el marido tiene derecho a recobrar dos elementos del
[}

dafio: Primero, cualquier gasto que tenga que se atribuya en derecho al cuidado de la esposa
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en su condicién de lesionada o del suceso de la lesién. En segundo lugar, tiene el derecho de
|
ser compensado de su compaiiia, que incluye, aunque no exclusivamente, sus derechos fisicos

como maridol El marido presenté su testimonio respecto a su capacidad propia de ganar y sus

propias posibilidades. Aquellas no tienen nada que ver con el caso de su derecho a recobrar €l

esta limitado al valor de la relacién de la que se vio privado.

s

Se sostuvo que al no haber conducta dolosa, ella podria recuperar tan sélo el limite de
Varsdvia porE heridas personales y que su marido (que se divorcio subsiguientemente) no tenia
derecho a participar en aquel juicio.

| ;

Sin embargo, el juez del proceso indico que se hallaba inclinado a convenir con el argumento
de que la Convencidn establecia un limite en la responsabilidad total del porteador y que si no
aparccia dolo; los dos demandantes tendrian que dividirse Jo del limite de la Convencidn. Pero
como ¢l tribunal hallo dolo, no existia la cuestién de la limitacién.

|
;
|

El tribunal eri este sentido fijo dos normas:
|

!
t
1* Tiene derecho a recuperar tal cantidad de dinero como a su juicio clara, razonable y
! .
adecuadamente compense sus heridas fisicas y las incapacidades que resulten por razén de ese

accidente, junto con el dolo, sufrimiento y angustia que hubiese soportado, ast como el choque

mental y nervioso y sus posibles secuelas:
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f
2" El marido de la pasajero lesionada que reivindica una compensacion por los dafios causados

resultantes para €l en razon a la lesion de su esposa, tiene derecho 2 un veredicto por tal
cantidad de dinero que le compensase clara y razonablemente ¢l dafio y la pérdida econémica
que pudiera haFer sufrido o que pueda sufrir en el futuro.

1

|
|

Otro ejemplo:iUna pareja que viajaba de Madrid a Francia experimento indisposicion en sus
oidos cuando &1 avién , que no estaba acondicionado contra la presion (PRESURIZADO)
descendid en Plaris. El porteador no demostré de forma persuasiva que el descenso de 11,000
pies a Paris sethizo dentro de los limites de seguridad proporcional al descenso prescrito por
las regulacionc;s y se otorgd una compensacidn a la pareja por la lesién corporal y a él, por

perdida de servicios.

i
+

e) DOLOY I?IEGLIGENCIA GRAYVE. En varias ocasiones he mencionado en este estudio
la palabra dolo.; He aqui la interpretacidn que se hace de la palabra dolo contenida en la de la
Convencion de, Varsovia. Los autores de la Convencidn, deseosos de reconciliar el concepto
latino de dolo yide la falta grave, equivalente al dolo, trataban de incluir en las provisiones que
limitan 1a responsabilidad la falta intencional lo mismo que la falta por grave negligencia, fas
cuales se hallaban incluidas en el concepto Romano de dolo. Segin algunos tratadistas el tex
admite varias initerpretaciones:
i

1*.- El texto ad}:nite dos causas, dolo (dol) y negligencia grave (faut equivalente au dol). Al ser
incapaces de convenir sobre una definicién comun de negligencia grave, los inspiradores se

|
refirieron a las definiciones de la Lex Fori.
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2* El texto no admite dos causas, pero acepta la negligencia grave solo en aquelios paises que
. .

no conocen el concepto "dol”, especialmente en los paises del Common Law,

3° El texto ‘admite ambas causas, pero la intencién de los inspiradores ha sido la de poner un
concepto coip:’m a ambas. Este concepto es la vieja norma de Derecho Romano "culpa lata
dolo equiparatur”, La referencia a la Lex Fori no debiera poner en peligro el trabajo de
unificacién ciuc tenian los inspiradores claramente en su intencion. Dolo no se considera solo
la rcélizaciéi; intencional de un acto con el conocimiento de que la realizacion de ese acto,
tendria comnlI consecuencia probable una lesion o dafio sino que abarca también la realizacién
de un acto p(?)r estupidez, temeridad, imprudencia, o negligencia y error que se considera como
equivalente z% dolo. Para calificar de dolo una accién se estimara de acuerdo con la conducta
seguida y no 'por las consecuencias del acto.

[

|

|

f) LIMITES DE RESPONSABILIDAD.

| .
Como contr’flpeso a la presuncién de responsabilidad, la Convencion de Varsovia admite

ciertos limites:

| . \
!
1°.-La respoﬂsabilidad del porteador para cada pasajero se halla limitada a la suma de 100,000
derechos esp%ecialcs de giro por pasajero. Sin embargo, mediante un contrato especial, el
porteador y c:l1 pasaje:"o pueden convenir un limite de responsabilidad mayor. (Art 21, parr 1).
|
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2° En e! transporte del equipaje con contrato y de las mercancias, la responéabilidad del
porteador estard limitada a 1000 derechos especiales de giro por pasajero, a menos que el
consignador haya hecho en el momento de entregar el bulto al portcador una declaracién
especial de valor de entrega y haya pagado una cantidad suplementaria si asi lo requiriera el
caso. De estajmanera, el porteador serd responsable de una suma que no exceda el valor

declarado, a menos que pruebe el consignador a la entrega que esa cantidad es mayor que el
valor real (arti(':,ulo 22, parr 2). .

|

i

'; ‘
3 Enlo que respecta a los objetos que cuida el propio pasajero, la responsabilidad del
porteador esta limitada a 17 derechos reales de giro por kilo (articulo 22, par 3). Estos limites
son imperativds. Cualquier provisién de z;_livio 0 un limite menor de la responsabilidad serd
nulo y viciado, pero la nulidad de tal provisién no envuelve la nulidad de todo el contrato,
quedara sujeto ;j.l Derecho de la Convencidn (articulo 26). La ley nacional no es aplicable para
impedir las lirr{itaciones previstas en la Cénvenci(’)n, porque la Convencidn ha desplazado el
Derecho Nacional en la esfera de su efectividad. Aunque la responsabilidad que rige la
Convencién deiVarsovia no sea siempre de naturaleza contractual, tal responsabilidad surge de
un contrato en g:;]ue las partes han entrado libremente, La autonomia de las partes ai ser de esta
manera parte de'?l esquema, el legislador se sentird inclinado a limitar la responsabilidad ya que
siempre les posible a fas partes aumentar libremente el limite menor. El porteador, al verse
protegido cont;ja los riesgos catastroficos se sentira inclinado a arreglar fa reivindicacidn

mediante una st;ma razonable, mejor que irse a un litigio.

i
!
l
g) EXCEPCIONES A LOS LIMITES DE RESPONSABILIDAD.
}
I
|

La Convenciénicontiene algunas excepciones de la exclusion o limites de responsabilidad a

favor de los pasajeros. El porteador no tendré derecho a beneficiarse delas provisiones que

o 116




excluyen y limitan su responsabilidad;

1. Si acepta pasajeros, equipaje 0 mercancias sin que haya sido expedido ningin documento,
y si entregai documentos de transporte para equipajes y mercancias sin declarar algunos

particulares de las mismas.

|
2% Siel daﬁci? fuese causado por dolo o tal defecto por su parte que de acuerdo con el Derecho

del Tribunal %iondc se presentase el caso se considera equivalente el dolo ( articulo 22, parr 5).

I
1
|
|

3. Siel daﬁlo se causase como arriba por un agente del porteador que actia dentro de los

limites de su niampleo ( articulo 22, parr 5).

Si el dafio fuese causado por dolo, es neclesario probar la conducta dolosa y 1a negligencia que

nunca se prejlsume sino que el demandante debe probarla. No es posible deducir del mero

hecho que uria linea aérea no haya sido capaz de dar una informacién exacta relativa a la

perdida de qt,{[e haya habido carencia de negligencia por su parte, una carencia completa de

organizacién lo no funcionamiento defectuoso de sus servicios de control, los cuales
1

constituiran una negligencia grave.

|

i
No es indispt’ansable gue se pruebe que el autor de la falta haya actuado concienzudamente,
dcliberadamellite, sin mirar las probables’ consecuencias de su acto, pero con todo queda al
albedrio del demandante establecer que el porteador o la tripulacion actuaron con negligencia
especialmente! seria, con falta de cuidado o premeditacién. Pero ni tomadas sueltas ni

consideradas en conjunto las acciones probadas en el accidente en cuestion, tiene la naturaleza

de negligencia grave. Se ha adoptado una aptitud parecida respecto a la prueba de que haya

oy
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tomado todas |las medidas necesarias para evitar el accidente. Corresponde al porteador

demostrar que

los hechos se hayan excluidos de responsabilidad, sugin lo contenido en el
articulo 20 de la Convencién de Varsovia. Cuando todas las personas de la aeronave hayan

perecido en el accidente, corresponde al demandado sacar las consecuencias de la catdstrofe.

Uno no puede saber nada relativo a la actitud adoptada por el piloto en el momento de pasar

por las nubes,|la causa del hielo, y el demandado debe soportar las consecuencias de la

incertidumbre. !

e e A — e = e A e
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CAPITULOV

. EL PROTOCOLO DE LA HAYA DE 1955



CAPITULO V

EL PROTOCOLO DE LA HAYA DE 1955.

|

5.1. CONSIDERACIONES GENERALES.

i

11
A. NECESIDAD DE REVISION DEL CONVENIO.

|

i
De lo que llc\;amos expuesto se deduce que las estipulaciones fundamentales del Convenio
son las que se;reﬁeren a los limites de responsabilidad, sin que las restantes dejen de tener
destacada importancia. Las disposiciones del Convenio de Varsovia y los limites de
reSponsabilidaé han opinado estrictamente en el transporte aéreo internacional, tanto en lo
referente a las%personas, comno a las cosas y no son aplicables a ningin daflo producido por
accidente o por actos relacionados con transporte terrestre 6 marftimo o en un aerédromo en

concreto con transporte aéreo. (67).

Desde el final de la Segunda Guerra Mundial se noté un desarrollo sin precedente en la
i

aviacion, unas' condiciones mejores de seguridad y un mejor nivel de vida, por lo que los

limites de resi)onsabilidad que se refiere el articulo 22 fueron tomandose insuficientes,

principallmcmei para

(67} Sistemas 'y Limites de Responsabilidad en el Derecho Aéreo Internacional. Revista del
Instituto de Derecho Comparado. Barcelona 1958.
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los casos de muerte y lesiones de pasajeros. Pero, por otro lado, se decia que el aumento del
I

limite de responsabilidad se convertira en un premio mas alto del seguro, que se cargaria
directamenteia los pasajeros. Al sefialar el precio m4s bajo de la vida humana en sus paises,
otros miembros estaban satisfechos con los limites presentes. Se consulto al Comité de
Transporte A|éreo dela O.AClL,yse enéomré que el franco francés poincare especificado en
la Convenci(')i'l de Varsovia, era por ¢l momento mas zalto en algunas partes del mundoe que en
1929, Se dij:o que se deberian buscar en una Convencién de caricter verdaderamente
intemacionai:los requisitos del promedio de la clase de pasajeros que usan transporte aéreo
interﬁacional; Si algun pasajero quisiera una mayor proteccion podria por muy poco precio
obtener un seguro para cubrir los riesgos relativos al transporte aéreo. Aun mas, los requisilos
de tales pasajeros no debieran, en efecto, subvencionarse por ¢l pasajero medio que, sin los
limites de rcstponsabilidad se fijasen en una cifra mas alta en la Convencidn, tendria que pagar
una tarifa ma:s alta (que incluird una cantidad mas elevada del seguro pagado por el porteador
ala compaﬁiz;a de seguros con respecto a la generalidad de los pasajeros).

i

b
El Comité (?e Transporte Aéreo propuso un aumento del 50 %. Algunos miembros de la
OACI eran fziivorables a un aumento de hasta 200%. (68). A este periodo de crisis me referiré

de manera mlés particular en el signiente apartado,

i
f
; : .
El limite rne]'lximo de responsabilidad, cuando de personas se trataba (69), establecido en la

L, t . . . . .
Convencion, es considerado insuficiente por muchos Estados de economias no excesivamente

desarrolladas. Esta suma era acorde con las indemizaciones otorgadas por sus tribunales como

{68) VERPLASTSE Julian. Op.cit .p 339.

(69) Anteriormente se calculaba en § 10,000 délares Americanos.
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reparacién de dafios y perjuicios derivados no sélo por la accion de otros medios de transporte
maritimo o terrestre, sing aun en supuestos en que la vida humana se perdia interviniendo

directamente el dolo. . '

En cambio, los !francos del Convenic de Varsovia, resultan inadecuados en paises de amplia
economia en los?" que las indemnizaciones alcanzan cantidades mucho mas elevadas. En ellos,
el transporte aér;eo no solo no figuraba a la cabeza en la reparacion del dafio, son muy por
debajo de la m?dia habitual en otros supuestos. Tal circunstancia ha determinado que sus
tribunales acogi?scn siempre cualquiera de las excepciones que el propio Convenio permite
para no hacer a;);lfcables sus prescripciones limitativas y otorgasen indemizaciones locales con
su propio sistema y con  ignorancia absoluta del pacto internacional. Esta situacién hizo
inevitable [a convocatoria de una conferencia diplomdtica y en definitiva, la firma del llamado
Protocolo de la i—laya el 28 de septiembre de 1955, que viene a dar ciertos retoques generales
a los preceptos (:iel Convenio, mejorando y aclarando su regulacién en algunos aspectos, pero
cuya importancifa radica en que duplicaba, en el caso de dafios a las personas, los limites de
responsabilidad que, de tal forma, alcanzanban la suma de doscientos cincuenta mil francos
(70). Esta solucién no fue, ciertamente, satisfactoria porque bien sitiia mas en realidad el limite
de responsabilid:ad del transportista aéreo en cuanto a determinados paises, en cambio, desde
el primer momémo resulto insuficiente para otros, con especialidad los Estados Unidos de
América, que no llegaron a ratificar el Protocolo de la Haya, agravando la situacién en lo que
respecta a la apllcabll:dad de limites de responsabllldad Independientemente de este pais,
clave de la mdusma aerondutica civil del transporte, tampoco a nivel universal, el Protocolo
de la Haya no despertd excesivo entusiasmo y las ratificaciones obtenidas quedaron muy por

debajo de las qu;e habia conseguido el Convenio de Varsovia (71).

{ .
(70) Anteriormelnte se calculaba en 20,000 dolares Americanos.

(71) MAPELLI'LOPEZ, Enrique. Op.cit p.127
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B. UNIFICACION DEL DERECHO AEREQ INTERNACIONAL.

i

La uniformidad del Derecho Aéreo Internacional, en el campo de las relaciones privadas, se
quebrantaba Y, el problema tampoco quedaba solucionado. A partir de la entrada en vigor del
Protocolo de la Haya tenemos ya, en prlllClplO tres grupos de paises con legislacidn que se
Inspira en prmcnplos diferentes: los que ranﬁcaron el Convenio de Varsovia y no su Protocolo
de la Haya, los que si ratificaron el Protocolo de la Haya y el tercer grupo integrado por los
que no formaban parte ni de uno ni del otro pacto intemnacional.

b
v

! :
En el primer Egrupo estaban los Estados Unidos y es sencillo deducir que si los § 20,000
dolares, aproxﬁimadameme, del Protocolo de la Haya no habian sido aceptados como cifra
suﬁcientementfc reparadora’ en caso de accidente, harian todo lo imposible por no aplicar
indemnizacion:es limitadas hasta el tope de $ 10,000 délares aproximados, a pesar de que ello
fuera, en princ%ipio, la legalidad positiva ala que estaban sujetos. En efecto, los tribunales de
los Estados Qnidos han rehusado la aplicacidn de este limite en base a los mas agudos y
variados argufncntos legales. En 1960 fue aplicado, en los Estados Unidos, el Convenio de
Varsovia en ciiez casos legalmente enjuiciados con un promedio indemizatorio de § 8,000
délares y fue rehusada su aplicacién en 23 casos, invirtiendo en ellos un promedio de 76,000

ddlares.
|

Facil es suponer que el Convenio, que tanto habia beneficiado a la aviacidn civil internacional,
estaba herido qe muerte y que una grave crisis lo amenazaba,

1

i

!
Efectivamente, en 1966, los Estados Unidos anunciaron formalmente su denuncia si no se

llegaba a un L\rreglo satisfactorio para su propio pais. La Asociacién Internacional del
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Transporte Aéreo ([ATA) y las compaitias agrupadas en su seno hicieron cuantos esfuerzos
estaban al alcam':e de sus posibilidades y, con su transigencia, llegaron a una formula que fire
aceptada por la ONU Americ-ana, determinapdo que, definitivamente, no se apartarse este del
Convenio de Varsovia. 7

i

i

5.2, PRINCIPALES MODIFICACIONES AL CONVENIO DE VARSOVIA,

!
I
|
A. ALCANCE DE LAS REGLAS DE VARSOVIA.
f
|
I
1

Se pedia conjfrecuencia a los tribunales que decidieran casos acerca del alcance de la
Convencidén dé Varsovia. En total, los tribunales han mostrado una tendencia hacia una
interpretacion ::xtcnsiva en cuestiones de aplicacion de la Convencion; el perjucio a favor de
la Convcnciéni‘era compartido también por los inspiradores de la enmienda a la Convencién,
que condujo a la adopcién del Protoco]o‘ de 1a Haya. Ansiaban evitar cualquier cosa que
pudiera restrin:gir la aplicacién de la Conferencia de Varsovia , que es sumamente qtit para el
i
trafico intemac::ional, sobre el cual parece existir un acuerdo general. Por lo tanto, debetia
proponerse lo mejor tan solo si hubiera una oportunidad razonable de que lo ratificasen los
gobiernos, ahc:Jra partes de la Convencién, y deberfa evitarse cualguier cosa que pudiera
conducir a unaf denuncia de la Convencion existente.
|
ﬁ
En el Protocolc; de la Haya de 1955 quedod resuelto este problema al hacer las aclaraciones
respectivas y la!s modificaciones necesariasjr para que la aplicabilidad del Convenio fuera mas

. 3
concreta , por ejemplo:
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Del alcance territorial del Articule 1, pérrafo 2, que tenfa que modificarse y definirse en
conexioén con esos desarrollos politicos sufridos desde 1929 hasta 1955. Esta materia fue
tratada por el articulo XVII del Protocolo que afade un articulo 40 A al texto original de
Varsovia, que jproveia en el parrafo 2 que: A los fines del Convenio, el término termitorio
significa no solamente e! territorio metropolitano de un Estado, sino también todos los otros

. . . | . .
territorios de cuyas relaciones exteriores sea responsable dicho Estado. El articulo XXV

mencionaba que el protocolo se aplicara a“ todos los territorios para las relaciones extranjeras
]

de las cuales un Estado miembro del Protocolo sea responsable, pero cualquier Estado puede,

al tiempo del, depdsito de su instrumento de ratificacidn o de adhesidn, declarar que su

aceptacion no|se aplica a alguno o mas de aquellos territorios. Cualquier Estado puede,

después de extender la aplicacién a uno o a todos los lerritorios con respecto a los cuales haya
1
hecho la declaracion mencionada arriba (72).

|
i

El mismo arlticulo 40 A, parrafo 1, cla una definicién de lo que significa Alta Parte
Contratante. "En el articulo 37, parrafo 2 y en el articulo 40 parrafo 1, la expresion Alta Parte
Contratante 51gn1ﬁcara Estado. En todos los demas casos, la expresion Alta Parte Contratante
significara un Estado cuya ratificacion o adhesmn a la Convencion se ha hecho efectivay
cuya denuncia de la misma no ha tenido lugar . La concepcidn de este articulo, como la de su
modelo, el artficulo 0 de la Convenci6n=de Roma de 1952, es pobre. La frase final deberia
leerse: A me:nos que su denuncia regular del mismo haya-entrado en viger. (73). Insistiendo
en el problem;; que aun existe en la interpretacién de ** Alta Parte Contratante”” voy a exponer

.y .
algunas opiniones de autores conocidos.
- t

(72) VERPLAiSTSE, Julidn. Op.cit. p.309,
1
(73) VERPLASTSE, Julidn. Op.cit. p.310

|
|
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Es preciso definir el sentido de estas palab‘ras . segun dice Le Goff quien se pregunta si por
"’Alta Parte Contratante’"han de entenderse los Estados que han ratificado la Convencién.
Esta opinion no es aceptada en Inglaterra, :ya' que en determinado Juicio en el que se discutia
la determinacién del cardcter de un transphrte, se consideraron " Altas Partes Contratantes’”
a todos los Estados signatarios del Convenio, comprendidos incluso aquellos que no habian
ratificado su tef:xto. Esta resolucion se explica por el hecho de que ia firma de un Estado
supone ya un c!ompromiso ¥ que la ratificacién tiene por efecto incorporar la Convencién a la
legislacién imfrima de cada Estado, El concepto y termino de ** Alta Parte Contratante”” ha
motivado seriaf; dudas respecto a su significacion. Tapia Salinas (74) no considera como tales
a los Estados que tomaron parte en la deliberacion ni a los que firmaron el texto de Varsovia
de 1929, sino z:; los que lo ratificaron posteriormente y aun a los que se adhirieron al mismo,
usando la facuiwd concedida en el anterior articulo 38 y actual articulo 56 del Convenio de
Varsovia. Sin embargo, reconoce Tapia S'alinas, esta opinion ne es totalmente compartida.
Algunos auton::s estiman dudosa la expres&'én, considerando en la misma un sentido amplio
que comprendf%ria a los primeros treinta Estados signatarios y luego a los que se adhirieron, y
otro sentido t?stricto que descansaria es;trictamente en la entrada en vigor 0 no a la

Convencién para un Estado, Por lo que se refiere a la Jurisprudencia, 1a norma es totalmente

|

i
los Estados signatarios, en otro se exige que los estados hayan ratificado o adherido para ser

contradictoria,: pues mintras en algunas decisiones se consideran como estados adheridos a
considerados ¢omo partes efectivamente contratantes. Mateesco Matte (75) considera como
" Alta Parte ‘Contratante”’ aquellos que han ratificado la Convencién, aludiendo a las

!
diversas situaciones que pueden presentarse:
| ]

| !
(74) TAPIA SALINAS, La Responsabilidad en el transporte Aéreo de Pasajeros, Revista de
Derecho Privado, Madrid, 1956 p. 44

(75) MATEESC;!O MATTE,. Traité de Droit-Aéronautique, Paris. p.388
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1) Nuevos Estados con independencia recién adquirida y que formaban parte de Estados que
ha bien firmado la Convencion. En este caso no es necesario que los nuevos Estados
ratifiquen| la Convencién pero es util que manifiesten por escrito su decisién de ser

considerados ligados por ello.

i

2) Antiguos| territorios en que los asuntos exteriores estaban regidos por gobiernos
K . ) vy " s
metropolitanos adheridos a la Convencién. Automaticamente serin Altas Partes

Contratantes’* en el momento de su dependencia , salvo declaracién en contrario.
1
I
i
t !

I
3} Siun Es#ado, que no ha ratificado ¢l Convenio de Varsovia, es anexionado por otro

Estado | que lo ha ratificado, y posteriormente declara su independencia, este Estado no
puede sel:' considerado como * Alta Parte Contratante”’, salvo adhesion posterior a la

Convcncibn. (76)
1

|

Sobre el probll{ema de los Estados que han adquirido la independencia respecto a otros queé si
eran ratificantes del Convenio de Varsovia, Cortou cita determinada sentencia de un
Tribunal francés en la que este se considera aplicable. Riese y Lacour se refiere a un supuesto
de un transporte efectuado entre unt pais miembro de Varsovia y otro que no lo es y regreso. Si
se admite que lel vuelo de ida y vuelta det?e ser fraccionado, no hay transporte internacional en
el sentido de !a Convencién. Si por el cc:mtrario, el viaje fe ida y vuelta se estima como una

b
unidad, el vuelo es internacional, ya que hay alerrizaje en un pais extranjero no contratante.

(76) Como cjcmplo de este supuesto, s¢ cita el caso de Austria, anexionada en 1938 por
Alemania, quc habia ratificado la Convencion de Varsovia en 1933 vuelve a ser
independientelen virtud del tratado de paz del 15 de Mayo del 55, Sin embargo, hasta e! 28 de
septiembre del 6len que Austria ratifica el Convenio de Varsovia no adquiere la
conceptuacién de '“Alta Parte Contratante”
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Los tribunales tanto Ingleses y Americanos han aceptado la solucién de ser aplicable la
Convencidn de Varsovia, solucién que parece la mas justa y que ha sido asi mismo aceptada

por los tribunales Americanos.

B. LiMITEF DE RESPONSABILIDAD EN DANOS A PASAJEROS.

; '

, .
El comité juridico de la OACI, en su novena sesion, de Rio de Janeiro (agosto-septiembre
de1953), tuvo en cuenta los trabajos del Comité de Transportes Aéreos y del Mayor
K.B.Beaumon:t, en la reunion de CITEJA celebrada en el Cairo en noviembre de 1946, que
calificaban dé "“inadecuada reparacion del dafio sufrido”’, el limite de indemizacién sefialado
en Varsovia, ifrcnte al desequilibrio del valor de los indices de vida en paises de moneda
envilecida. Débalido el asunto en ¢l Comité Juridico y considerando el mimero y la cantidad
de propucstas! se decidio que se adoptase un aumento del 60% sobre ¢l limite de Varsovia,
quedando ﬁjado el maximo en 200,000 Francos. Pero en la Conferencia de la Haya se
considerd que aun esa cantidad resultaba insuficiente proponiendo que se aumentara un 100%.
Esta proposicion fue aceptada por los partlcxpantes de la Haya y quedd contenida en su
articule  XI d:el Protocole y que decia asi: “"En el transporte de personas, la responsabilidad
del transportiéta con respecto de cada pasajero, se limitara a la suma de 250,000 Francos,
actualmente 100 000 derechos reales de giro En el caso de que, con arregio a la ley del
tribunal que conozea del asunto, la indemizacién puede ser en forma de renta, el capital de la

renta no podrzla sobre pasar este limite

i
'

C. EXCLUYENTES DE RESPONSABILIDAD
l

El articulo '20 dice asi: El transponador noe es responsable si prueba que é! y  sus
|
representantes tomaron todas las medidas necesarias para evitar el dafio o que les fue

imposible tomarlas. El Protocolo supri:ﬁe el parrafo 2.
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a). Adopcion de las medidas para evitar el daiio. Del contenido de esta disposicién resulta :

!
1

1. La Convencion evita fundar la responsabilidad scbre el riesgo de la navegacion aérea.

}
2. Este régimen cvita la sancién benévola de los sistemas de Derecho comin, que trasmitian

i i
al transportista la obligacién de probar en todo case su irresponsabilidad mediante la prueba
t i
de la adopcidn de las medidas necesarias para evitar el dafio, o la imposibilidad de haberla
podido adopt%nr.

|

1

b) Condiciones de Navegabilidad de las Aeronaves. Vicio propio.

: .
E! Sistema V:arsovia estd inspirado en el sistema anglosajon, no exige que el transportista
responda por ia seguridad de! vehiculo, ni por tanto de la navegavilidad de la aeronave, pero
elevael cxam%n del caso especial de accidémes debido a vicio propio de la aeronave.

|

| .
Por via de lanalogia podemos explicér ¢l principic de la diligencia debida para la
navegabilidad’ de la aeronave. Si el trans'portista ha cumplido con esta diligﬁncia y el ‘dafio
proviene del Yicio propio de la aeronave que sobrevino durante la navegacion, o que siendo
anterior a la ﬁarlida, esta oculto de tal suerte que era imposible y que en el accidente no ha
existido falta ;de los dependientes o enca;rgados, puede a jucio del tribunal que conozca del

caso, quedar el transportista liberado de la responsabilidad del dafio (77).
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¢). Culpa o Imprudencia de la Victima. El articulo 20 de !a convencién dice asi: *'En caso
de que el transportista pruebe que por culpa de la persona dafiada se causo el dafio o se
contribuyo a ello, el tribunal podra, co_nformé a las disposiciones de su propia ley, eliminar o
atenuar la responsabilidad del transportista. Los autores plantearon en este caso dos supuestos:
cl de la exclusiva responsabilidad de la victima, derivada de hechos personales suyos,
culposos ¢ imprixdemes, sin participacion del transportista, y la concurrencia de.culpa o
imprudencia porfparte de ambos. En el priniaer caso, que €s el previsto en la Convencién, el
transportista o déudor, debe considerdrsele exonerado de toda responsabilidad pero incumbe
exclusivamente :l; €] la prueba de que el accidente fue debido a hechos o omisiones de la

victima o bien que estos hechos obtuvieron influencia decisiva en la realizacion del dafio.

I

| .
D. CASOS PE AGRAVACION DE LA RESPONSABILIDAD.

b -
!

a}. Actos propios dolosos.

|

El articulo 25 de la Convencién de Varsovia fue modificado por el articulo XI1I del Protocolo
de la Haya. Se sqprime elparmafo 1y 2, queﬁando remplazados por lo siguiente: "’ Los limites
de responsabilidad previstos en el articulo 22 no se aplicarn si se prueba que el dafio es el
resultado de una accidn o omisidn del transportisia o de sus dependientes, con intencién de
causar ¢l dafio 0,con temeridad y sabiendo que probablemente causaria dafio; sin embargo, en
¢l caso de una accién o omisién de los dependientes, habrd que probar también que estos

actuaban en el ejercicio de sus funciones™. Los autores de la Convencién de Varsovia no
!

' |

b
(77) GAY DE MONTELLA, QOp.cit, p. 259
+ '
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habian admitido que la culpa negligente fuese équiparada al dolo, caracterizado én todos los
casos por una tendencia efectiva de la voluntad del agente. Después de diversas discusiones
habidas en la Reunidén de Ginebra y de haber aceptado ¢! Mayor K.B.Beaumont a precisar

entre los términos ~“dolo” y 7 falta equive:xlcntc a dolo”’, el Comité Juridico de Rio de Janeiro
(agosto-septiembre de 1953), tuvo en consiideraci(’)n las dificultades generales de los tribunales
para interpretar los términos ~" dolo *" y * falta equivalente a dolo " y décidieron adoptar una
formula mas precisa y al mismo tiempo capaz en una aplicacién uniforme en los Estados que
predominasen fiiferentes sistemas legales. En definitiva se limitd a recomendar que en lugar de,
los parrafos 1 v 2 del anterior articulo 25 i/ actualmente 22 del ta Convencidn de Varsovia se
adoptara una fpnnula mas especifica que resultaba ser asi: ** Si se prueba que el dafio es el
resultado de una accién o omisién del transportista o de sus dependientes, con intencién de

1 .
1 - . ~ e
causar dafio, o con temeridad y sabiendo que probablemente causara dafio”". En la Convencidn

v

|

también que después del articulo 25 se afiadiera el articulo 25 A mismo que quedo contenido

de la Haya se ‘acordé que esta formula quedara definitivamente en el Protocolo y se acordd

por el articulo ?(IV del que decia asi:

t
| .
1. Si se intentd una accion en contra de un dependiente del transportista, por daiios a que se

refiere el presente Convenie, dicho dependiente, si prueba que actuaba en ejercicio de sus
funciones, podrd ampararse en los Hmites de responsabilidad que pudiera invocar el
transportista en virtud del articulo 22.
|
|
|

2. El total de la indemnizacion obtenible del transportista y de sus dependientes, en este caso,

]

no excedera de dichos limites.

3. Las disposiciones anteriores del presente articulo no regirén si se prueba que el dafio o el

resultado de una accién u omisidn del dependiente , con intencidn de causar dafie, o con
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temeridad y sabiendo que probablemente se causarfa dafio’”. En el primer supuesto, el
dependiente prueba que el dafic que causo fue en el gjercicio de sus funciones y que en ningiin

momento tuvo la intencién de causar el dafio o supo que probablemente lo causaria, puede el

transportista ampararse en los limites previstos en el protocolo que enmienda el Convenic de
e . . . .
Varsovia, Si, por el contrario, €l pasajero prueba que el dafio que causo el dependiente fue con
!
la intencién de dafiarlo o a sabiendas que probablemente causaria ese daiio, €l transportista no
]

podra ampararse en dichos limites.

E. LIMITES DE RESPONSABILIDAD EN DANOS CAUSADOS A COSAS.

PR

El Convenio cjie Varsovia y el Protocolo de 1a Haya no facilitan los conceptos de equipaje y
de mercancia%. Regula el transporte de personas, de equipaje y de mercancias, no
estableciendo’ en ninglin momento la distincion entre los dos ultimos grupos.de cosas
transportadas.s El Convenio Internacional del 25 de octubre de 1952, referente al transporte de
viajeros y equipajes por ferrocarril (articulo 17) define de una manera minuciosa lo que debe

considerarse como equipaje.
1
!

!

Dice en el ca.?.o de que ¢l equipaje se transporte en convinacion con un billete de pasaje, es
decir, no constituyendo contrato de transporte independiente del mismo, al viajero se le

considera como propietario de las valijas.

i

Mercancias serén las cosas transportadas mediante un contrato diferente al de pasaje e
|

independiente del mismo, en ¢l que interviene el cargador o expedidor y el remitente o
!

consignatario! Afectado también por el contrato el destinatario, a quien se le envia la

mercancia y recibe también el nombre de consignatario.
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En el transporte \de equipaje y de mercancias la cantidad fijada en el Convenio de Varsovia

no fue alterada por el Protocolo, limitandose exclusivamente a hacer una ampliacién del
parrafo 2 del articulo 22 dei Convenio de Varsovia con la innovacién que el tribunal que
conozca del caso podra fijar una suma adicional para cubrir todo o parte de los costos y otros
gastos del litigio en que haya transcurrido el demandante. Los parrafos 2,3 y 4 del Convenio

modificado por el articulo X1 del Protocolo dice asi:

1.Toda parte en el presente Protocolo podra denunciarlo mediante notificacién dirigida ala

Organizacion de Aviacidn Civil Intemacional

2.La denuncia surtird cfectos seis meses después de la fecha de recepcion por la misma

L, |
Organizacion. -

!
I
|
1
I
1
i

3. Para las pariesen el presente Protocolo, la denuncia por cualquiera de ellas del Convenio de
Varsovia de acuerdoe con su articulo 39 o por el Protocolo de la Haya de acuerdo con su
articulo XXIV no podrd ser interpretada cotno una denuncia del Convenio de Varsovia
modificado en lajHaya en 1955 y en la Ciudad de Guatemala en 1971.

|

|
a).- Responsabi]lidad del transportista de cosas: En el articulo 18, parrafo 1, dice asi: *" El
transportista es responsable del dafto causado en casos de destruccidn, pérdida o averia del
equipaje facturado o de mercancias, cuando este dafio ocurra durante el transporte aéreo. Este
articulo quedd rraodiﬁcado de acuerdo al articulo 17 parrafos 2,3,y4 del Convenio de Varsovia
modificado €l 29 de mayo de 1999, Por transporte aéreo debe de entenderse el periodo durante
el cual ¢l transpctrtista tenga la custodia de las cosas (articulo 17, 2 parrafo, segin reforma det

29 de mayo de 1999), pero no cubre ningun transporte terrestre, maritimo o fluvial fuera de un
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137 aerédromq, o sea que el dafio resultado de un accidente ocurride durante el transporte

aéreo. (articulo 18 parrafo 4),

b).- Principios de liberacién. El Protocolo de la Haya en el parrafo 2 del articulo 20 que
‘contenia dos causas de exoneracién de responsabilidad del transportista en dafio a cosas. La
primera por falta de habilidad del pueste y la segunda que tomaron las medidas necesarias
para evitar elldafio tanto él como sus dependientes. Al suprimir este pamafo debe de

entenderse que el parrafo I.
|

Abarca también el dafio a cosas por lo que el transportista se vera liberado de toda
T A . . ;
responsabilidad si prueba que él y sus representantes tomaron todas las medidas necesarias

para evitar el dafio o que les fue imposible tomarlas.

El transportista debe probar que no puede recaer sobre €l ni sobre sus dependientes acusacién
ninguna por 1:;5 operaciones de carga, conservacion de las mercancias, estribaje, y entrega de
las mercancia:s o equipajes ya que el estado de la acronave era optimo de acuerdo a los
reglamentos iinlemacionales de la (IATA). Por lo que he expuesto se deduce que las
estipulaciones fundamentales que llevo a modificar el Convenio de Varsovia de 1929, son a
los que se refieren a los limites de responsabilidad que operan en el transporie aéreo
internacional Iy , que para algunos paises ya resultan insuficientes (el caso de los Estados

Unidos de An‘{érica).
|

!

-

Como vya lo he mencionado, el Protocolo de la Haya de (955, si bien duplicd el limite de
r:sponsabilidaitd en cuanto a daios de pas:;jeros, no ha resuelto este problema. Por lo cual en
mayo de 199'9 se reunieron en Montreal, Canada los paises miembros de la Convencién a
efecto de llevar a cabo la reunidon para modificar el Convenio de Varsovia de 1929, trayendo

consigo el aumento a los limites de responsabilidad.
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CAPITULO Vi

EL CONVENIO DE GUADALAJARA DE 1961

6.1 CONSIDI%RACIONES GENERALES.

i

|
Una Conferencia Internacional de Derecho Privado Aéreo que se celebro en la Ciudad de
Guadalajara, ll\/léxico, para aprobar una Convencidn nueva con el fin de complementar la
Convencidn d]e Varsovia. Esta Convenci("m se llevo a cabo durante los meses de agosto y
septiembre de;l afio de 1961. La Convencién estuvo como Presidente el destacado jurista
mexicano Lic.i Francisco Rigalt, fungiendo como jefe de la delegacion Mexicana. La nueva
Convencion te:nia' como fin el tratar el tema del transporte aéreo Internacional efectuado por
una persona dliferentc al transportista contratado. En esta Convencion se regularon ciertas
preguntas referente a la responsabilidad en el transporte aéreo Internacional de pasajeros, de
equipaje o de mercanc:as que puede produc:rse cuando una aeronave fue fletada o alquilada
con su equ1po o cuando el transporte fue efectuado por una persona diferente a ésa que ha
concluido el icontrato de transporte. La Convencidén de Varsovia no contiene ninguna

I
disposicién e ese respecto. )
4
1
L]
t

i, , . . . .
En 1929 no hz;b;a todavia cuestionarnientos respecto del fletamiento de acréonaves. Era una

laguna por lleﬁar. :

|
!

La Conferencia de Guadalajara estuvo precedida por una Conferencia celebrada en Tokic en

t
1859, por una iniciativa del comité juridico de [a OACI, sobre el fletamiento de acronaves. El
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titulo de esta Convencion fue ~"Proyecto dé Convencion para la unificacién de ciertas reglas
relativas al transporte aéreo Internacional efectuado por una persona diferente al transporte

contratado”".

Ll

i i

i
Como conceptc% de fletamiento podemos mencicnar que es el Centrato por el cual el
propietario de ;lna aeréonave la pone a disposicién de una persona con la intencidén de
transportar tanto pasajeros como mercancias a cabio de un precio determinado. E! transportista
es €se que ha establecido el titulo de transpéwte. Si el contrato de fletamiento es un contrato de
transporte, ‘;poriqué no obedecera a las mismas reglas que las de la Convencidn de Varsovia?
Un destacado jﬁﬂsta como el Dr. Mayor Beaumont dijo: “"Que era de una importancia muy
importante que ios pasajeros y los remitentes supieran quien es el transportista en los términos
de diversos articulos de la Convencién de Varsovia'’. Este es el punto de distincién que se
encuentra en la; Convencion de 1961 entre el transportador contratado y el transportador de
hecho. Es la in;:ertidumbre del usuario sobre la persona del transportista que ha servido de
motivo para la elaboracion del proyecto de Convencién de Tokio. El proyecto de Tokio es el
antecedente de la Convencidon de 1961, ESta estuvo elaborado por el Comité Juridico de la
OACL |

i

| | ,
Actuatmente el articulo 39 del Convenio de Varsovia modificado en Montral, Canada en mayo

de 1999, comenllpla el siguiente concepto:
| ‘

1

:

Art. 39 Las disposiciones de este capitulo se aplica cuando una persona (en adelante el *'El
i
transportista Contractual ") celebre como parte un contrato de transporte regido por el presente
. | . .
Convenio con el pasajero o con el expedidor, o con la persona que actue en nombre de uno o

de otro y otra persona (en adelante el Transportista de Hecho) realiza en virtud de autorizacién
t
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t
|

dada por el contratista contractual todo o pafté 1 irafispoite, pero sin ser con respecto a dicha

parte del transporte un transportista sucesivo en el sentido del presente Convenio, dicha

autorizacion s¢ presumira salvo prueba en contrario.

|
I

l |
Respecto a la responsabilidad entre el Transportista Contractual y €l Transportista de Hecho el

articulo 40 estipula lo siguiente;

Art. 40 Si un transportista de hecho realiza todo o parte de un transporte ’que, conforme al
contrato que se refiere el articulo 39, se rige por el presente Convenio, tanto el transportista
contractual como cl transportista de hecho quedaran sujetos excepto lo previsto en este
Capitulo, a las| disposiciones del presente’ Convenio, el primero respecto a todo el transporte

previsto en el contrato, el segundo solamente con respecto al transporte que realiza.
]

;

El articulo 41’» del Convenio de Varsovia nos habla sobre la responsabilidad mutua de los
transportistas tanto Contractual, como de Hecho quedando de la siguiente forma:

. i

Fraccién L Las acciones y omisiones del transportista de hecho y de sus dependientes’ y

agentes, cuando éstos actien en egjercicio de sus funciones, se considerarin también al

transporte real{nzado por el de hecho, como acciones y omisiones del transportista contractual,
: |

|

Fraccidn 11 I;,as acciones y omisiones del transportista contractual y de sus dependientes y
¥ i
i . . . . . - 3 .
agentes, cuando €stos actien en cjercicio de sus funciones, se consideraran también, con

relacion al transporte realizado por el transportista de hecho, como del transportista de hecho.

k

f
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“

Sin embargo, ninguna de esas acciones u omision&s someter al transporte de hecho a una

responsabilidad que exceda de fas cantidades previstas en los articulos 21,22,23 y 24, Ningiin

acuerdo especialjpor el cual el transportisia contractual asuma obligaciones no impuestas por
el presente Convenio, ninguna renuncia de derechos o defensas establecidos por el Convenio y
ninguna dec]arac;:i(')n especial de valor prevista en el articulo 21 afectaran al transportista de

hecho, a menos que éste lo acepte.
!
62 EL ACUEI;%DO DE MONTREAL

| :
a) CONDICIONES GENERALES,

1

i

i
La Convencion para la unificacién de ciertas reglas relativas al transporte Aéreo Internacional
crea un codigo (:ie derecho uniforme y también concerniente a los derechos y obligaciones de

los pasajeros, los expedidores de boletos y de los transportistas aéreos dentro del transporte
|

aéreo internacional, como ya lo he explicado.
|
1
!
\

Los Estados Ut;]idOS se adhieren a la Convencién de Varsovia en ¢l afio de 1934 y por

consiguiente ma:s de 90 empresas de transporte nacional se adhirieron igualmente.

|
El gobierno de los Estades Unidos notificé al gobierno Polaco (depositario), que denunciaba el

Convenio de V'arsovia con efectos a partir del 15 de Mayo de 1966 sefialando que dicha

denuncia estabalinterpuesta en razén de la insuficiencia de los limites de responsabilidad
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previstos por{el Convenio y en el Protocolo de ta Haya en caso dé muerte o lesiones a

pasajeros. LajOACI convoca en febrero del 1966 una reunién especial para examinar la

posibilidad de llegar a un acuerdo general sobre una nueva enmienda en dicha Convencién,
para elevar los limites de responsabilidad en dafios a pasajeros, en transportes aéreos
intcmaciona!efs, a nivel aceptable para los Estados Unidos. ‘Diversas soluciones fueron
propuestas, pci:ro el Acuerdo no pudo hacerse sobre un limite de responsabilidad que fuera

aceptado por I;os Estados Unidos y la mayoria de los concurrentes a la reunion.
!
!
l

Por lo anteri(:)r, llevo al Director General de la IATA, y de acuerdo con la CAB (Civil

Aeronautics Board a tomar un acuerdo que determinaria lo siguiente:

i

'

|
En todos los casos donde el contrato de transporte comprenda un punto de origen, un punto de
destino o un} punto de parada en cualquier ciudad de los Estados Unidos, el limite de
responsabilidad por pasajero, en caso de muerte, lesiones graves o leves u otras heridas
corporales seina en aquel entonces de 75,000 délares mcluyendo los honorarios de los

abogados y demas gastos procesales y de 58,000 ddlares para el caso de tribunales, de acuerdo

con la leglslaqlon de su Estado.
[

| -
Para ¢l caso de los transportistas que se rigen por el Convenio de Varsovia no deberén invocar
los medios de defensa previstos en el articulo 20 parrafo 1 de dicha Convencién (instituyendo
asi un régimep de responsabilidad objetiva) en caso de muerte, lesiones graves o leves u otras

heridas corpofrales de un pasajero.
I
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b) APROBACION DEL ACUERDO.

La CAB ﬁnalmicnte aprobé el régimen propuesto mediante ¢l acuerdo nimero 18 900 que

textualmente dice asi:

]
""Acuerdo entre diversos (ransportistas aéreos nacionales, transportistas extranjeros y otros

transportistas”,

i
|

Este acuerdo Qued6 asentado en los registros del ““board’ (oficina} conforme a las
disposiciones d:el articulo 412, fraccion A del ““federal Aviation Act”” (Ley Federal de

Aviacion) de 19;58 y los reglamentos economicos, parte 261 del Board.
|
|

En su ligar, los transponistas signatarios convinieron que en todo transporte internacional (en
sentide de la Convcncnon de Varsovia enmendada por el Protocolo) y que en vxrtud del
contrato de lransporte comprenda un punto de origen, de escala ¢ de destino en cualquier

estado de los Estados Unidos se regira por un contrato especial.

¢) RESPONSABILIDAD DEL TRANSPORTISTA. PRINCIPIO DE

RESPONSABILIDAD OBJETIVA.
| :
|
El acuerdo estaé:lece que el transportista es responsable del dafio causado en caso de muerte,

heridas graves o leves u otras lesiones corporales por la sola razén de que el hecho que haya
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causado se produjo a bordo de la aeronave o durante cualquiera de las operaciones de

embarque o desembarque.

Con esto, ¢l acuefd_o adopta el principio de responsabilidad objetiva.

. !
LIMITES DE RESPONSABILIDAD.

|
En virtud de cs;e contrato especial, el limite de responsabilidad por pasajero estaba fijado en
caso de muerte, lesiones graves o leves u otras heridas corporales, en 75,000 délares
incluyendo honorarios de abogados y demas gastos procesales cuando asi lo requiera la ley del
estado americarﬁo y para el caso de los honorarios de los abogados y gastos procesales no

|
estubierdn incluidos seria de 58,000 ddlares.

Como conclusic;)n a este punto debemos mencionar que ¢l sentir de este acuerdo radica en que

el Transportlsta y el pasajero podian acordar un limite de responsabilidad mas alto del que

sefiala la Convcncmn de Varsovia,

I

Esto trae aparcjado como condicién de los Estados Unidos que las empresas que pretendan

, | o . .
tocar algin punto de su territorio tendran que acogerse a dicho acuerdo.

|
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6.2 EL PROTOCOLO DE GUATEMALA DE 1971.

A. CONSIDERACIONES GENERALES.

El acuerde convenido en Montreal en mayo de 1966, aborté la muerte de! Convenio de
!
Varsovia, pe;m la crisis continuaba siendo aguda y la unificacion se quebrantaba una vez mas.

Ya habia otré grupo de transportistas constituyéndose éstos, pues, por-los siguiente:

i .
1).- Los un seran regulados por convenios internacionales sino por las leyes de sus
respectivos paises no uniformes entre si.

|

]

!

1 .
2).- Los que se regulan por el Convenio de Varsovia.

i
3).- Los que ic,e regulan por el Protocole de la Haya

4).- Los que ;se regulan por el Acuerdo de Montreal.
|
[}
i

Para resolver este problema y buscar la unificacion del transporte aéreo internacional, como
consecuenciai de todo ello, el Comité Juridico de la IATA, que, segiin se ha anotado, agrupa a
las principales empresas del mundo de esta industria, reunido en Roma en mayo de’ 1969,

elabord unas| propuestas de revisién del.Convenio de Varsovia que comenzaron a ser
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estudiadas en el mes de septiembre del mismo afio, por el Subcomité Juridico de la QACI, el
maximo organismo internacional de la aviacién civil. Los puntos principales sometidos a la

OACI fueron los siguiente:

l.- Sistema de responsabilidad objetiva: El transportista es responsable de todo caso,

independicmcn}entc de haber actuado o no con negligencia.

|

i
|

. L . - - - . .
*2.- Un limite méximo de indemnizacién a pagar por el transportista establecido en 100,000
i .
ddlares, sicmpr!'c y cuendo este limite no pueda sobrepasarse en ningiin caso, ni siquiera en el

supuesto de “"dolo’" del transponrtista.
b

i
i
1
Si bien la exclusidn de “dolo” podria plantear dificultades en algunos estados por entender
]
que podria violar el “orden piblico interno’’, ha de tenerse en cuenta que el usuario se
hallaria, considerando el proyecto en su conjunto, en una situacidén mas beneficiosa que con ¢l

régimen establécido en el Convenio de Varsovia.

)

!
3.- El limite de responsabilidad seria ajustado de manera pefiédica y automatica

1

i
4.- Ha de destacarse que ¢l transportista sélo deberia indemnizar al usuario los dafios
declarados prollbados y que el limite de 100,000 dédlares que estableciera, seria de cardcter
“maximo’’. |

+
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5.- Suprimir los requisitos formales de los billetes de pasaje y conocimientos aéreos regulados
en la Convencién de Varsovia y ello en aras de una mayor simplificacion y rapidez en su
expedicion. El transportista no tendria la obligacién de entregar un billiteal pasajero ni de

hacer figurar en el mismo ningun avisoe sobre su responsabilidad.

En general, esta oferta de la IATA fue aceptada por el Comité Juridico de la QACI que
propuso a su consejo la convocatoria de la Conferencia Diplomética que, en su caso, habria de

elaborar tan trascendental y necesaria modificacion del Convenio de Varsovia.

|
La conferencija diplomética tuvo lugar en la ciudad de Guatemala durante los meses de febrero
y marzo de il97], con la asistencia de representantes de 55 estados. Firmandose dicho
documento diplomitico el dia 8 de marzo de 1971 tuviendo oficialmente la denominacién de:
“"Protocolo c;ue modifica el Convenio para la unificacion de ciertas reglas relativas al
transporte aérieo internacional firmado en Varsovia el 12 de octubre de 1929, modificado por
el Protocolo hecho en la Haya el 28 de septiembre de 1955°". Abreviadamente se le conoce

como el Protocolo de Guatemala de 1971.
’!
B. PRINCIPALES MODIFICACIONES AL CONVENIO DE YARSOVIA.

-~

En primer lugar el Protocolo de Guatemala facilita la expedicién del billete de pasaje. Su
simpliﬁcacic;)n es radical ya que basta que consten la indicacion de los puntos de partida y

destino y la éspecificacion de las escalas, cuando estos lugares estén situados en el territorio

1
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de un solo pais. El incumplimiento de dichos requisitos no afectara a la existencia ni a la
validez del contrato de transporte, que quedard en tode caso, sujeto a las normas del

Convenio, incluso a las relativas a la limitacién de responsabilidad.

En segundo llugar, produjo que el porteador quedara liberado de responsabilidad si probaba
que €l y sus c'lependiemes habian tomado todas las medidas necesarias para evitar el dafio o
que les fue imposible tomarlas. La responsabilidad objetiva que se impone en el sistema no
permite esta t?xoneracién y el transportista tan sélo se vera libre de responsabilidad, segiin he
expuesto, si I;a muerte o lesion se debe exclusivamente al estado de salud del pasajero o si
prueba, prueb?a que quedara a su cargo, que la culpa de la persona que pide una indemnizacién
es la que ha} causado el dafio om contribuido a él (negligencia contributiva). En tal caso
quedari exento total o parcialmente de responsabilidad con respecto a tal persona en la

medida en qule 1al culpa haya causado el dafio o contribuido a él.

En tercer lugar , desde la Convencién de Varsovia de 1929, después en la Haya en 1955 y por
ultimo en el Protocolo de Guatemala de 1971, los limites de responsabilidad se limitaban en
una moneda hlpotetica denominada "“franco poincaré”’. Ya en la Convencion llevada a cabo
en Montreal en mayo de 1999, se estipula que las indenmizaciones por concepto de la
responsaballdad del porteador serdn en derechos especiales de giro, este derecho especial de

giro sera definido por el Fondo Monetario Internacional.
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CONCLUSIONES

1
Las observaciones que he [levado a cabo en este trabajo es oportuno puntualizarlas en las
- 1
siguientes conclusiones:

! ey . ) . , . ~
1.- Toda responsabilidad civil supone en primer término que se cause un dafio; en segundo
lugar, que alguien haya provocado ese dafio procediendo con dolo o con simple culpa, y

finalmente, que exista una relacién de causalidad entre el hacho determinante del dafio y éste.

"
'
+ V

2-La dlferem:la entre la responsabilidad penal y la civil esta en que la’ prlmera causa un dafio
a la sociedad y la segunda exclusivamente se produce a la victima.

3.~ Una diltima evolucion es la que ya nos presentd la teoria objetiva de la responsabilidad.
Gracias a esta transformacion que primero parte de una presuncién jiris tantum de culpa y
" después de una presuncion absoluta, se llega a estimar que es mas equitativo cuando se causa
un dafio, obligat al que lo causa a repararlol aunque no obre ilicitamente, porque se considera
gue siun patrimlonio debe sufrir una disminucion por el acto de otra persona, en definitiva serd
mas justo que cj dafio se cause en el patrimonio del autor del hecho y no en el de la victima,
que se encuentrz; imposibilitada para evitar las consecuencias perjudiciales y que generalmente
no obtiene un ll.riCI"O ¥ en cambio, si lo obtiene en determinados casos el que llega a causar el

: o .
dafio, al desarrollar su actividad. i

|

.
.

4.- El trifico aéreo por su propia naturaleza lo puedo definir como Intemacional, ya que los

medios mecanicos y la organizacién de que se vale rebasan, salvo especiales circunstancias,

las fronteras de un solo Estado (Pais).




5.- Esta Intemacionalidad de Traﬁco acreo requiere una normatividad adccuada que no que no
puede suministrarse cﬁcazmente por las leyes nacionales de cada pais, concebidas y basadas
¢én principios )1 filosofias diferentes, por 10 que, la legislacién positiva que nazca de acuerdo

con las respectivas soberanias, deben de obedecer a patrones y conceplos comunes.

6.- El Convenio de Varsovia de 1929, gracias al momento en que fue redactado, coincidente
con el nacimiefnto de la industria del transporte aéreo, ha llamado durante mucho tiempo, la
necesidad unii!':cadora que en los precedentes puntos ha quedado anotada, consiguiendo un
nimero de rali:ﬁcaciones y adhesiones muy raramente alcanzado por un pacto internacional.
7.- Las dificultades surgidas desde que entré en vigor el referido Convenio fruto del
descnvolvimie?lto masivo del trifico aéreo y la incorporacién a esta actividad de,
practicamente, todos los Estadoé del mundo, han ocasionado el quebrantamiento que la unidad
de dicho Convianio habia conseguido.
. i

8.- El Convenio de Varsovia y el Protocolo de la Haya que lo modifica adoptan el principio de
la Responsabillidad Civil para el caso de incumplimiento o cumplimiento anormal de las
obligaciones derivadas del contrato de transporte aéreo de pasajeros, equipaje y carga

(mercancias).

9.- El acuer({o de Montreal de 1966 es una declaracién comwin unilateral de ciertos
transportistas ;elativa al régimen de responsabilidad aplicable a ciertos contratos de transporte
de pasajeros donde coincide un punto de origen, escala o destino en territorio de los Estados
Unidos de Nor!teamérica.

10.- Los esfuerzos llevados a cabo para restablecer una Legislacién Internacional uniforme
han plasmado en el Protocole de Guatemala de 1971 una adecuacidén al Convenio de Varsovia
de acuerdo a las necesidades y principios que, el aludido desarrollo y universalidad del Tréfico

Aéreo, han impuesto.



11.- Es deseable que todos los paises se adhieran al Convenio de Varsovia de conformidad 2
su texto modificado en Montreal, Canad4, en mayo de 1999, teniendo asi una unificacién de

caracter normativo en cuestion de la Responsabilidad en el Transporte Aéreo.

|
|
|
|
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