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INTRODUCCION.

Una de las actividades mas fascinantes, desarrolladas por el hombre, es sin
duda la aviacion. Esta actividad muestra el progreso de la tecnologia de forma
inigualable, ya que en ella se presentan toda clase de fenomenos, como las
aeronaves y Ssu construccion, sus comunicaciones, y funcionamiento. Dichos
fenomenos posiblemente parezcan a la luz objetos que observamos diariamente al
realizar un viaje por avion, al caminar por la calle, o simplemente en un periddico 0
revista; pero no es asi, una aeronave por mas sencilla que se vea es bastante
complicada, tanto en su construccion, funcionamiento y comunicacion, asi como en
las relaciones juridico contractuales en las que se ve envuelta dicha actividad. La
aviacion no se encuentra aislada del mundo, como muchos podrian suponer al
pensar en su costo y complejidad, sino por el contrario, tiene un contacto constante
con la sociedad, pues es, ésta la que construye la aeronave, la vende y compra, la
que presta y contrata servicios aéreos. Asimismo, es la propia sociedad la que entra
en contacto con la aeronave al momento de encontrarse en tierra, en los
aeropuertos, hangares de mantenimiento, durante el carreteo’, ya sea prestando el

servicio dentro de los lugares antes mencionados 0 contratando |os mismos.

La aviacion envuelve al hombre, a la Tierra, a las maquinas, al espacio aéreo,
y los relaciona unos con otros, provocando distintas situaciones y problemas de
indole técnico, juridico, econémico y social, dando por resultado la creacion de

normas que regulan todas estas relaciones y sus consecuencias.

En nuestro estudio haremos una introduccion general al Derecho Aéreo, ya
que conoceremos su concepto, definicién y fuentes, asi como los documentos

principales que lo conforman. De la misma manera revisaremos los antecedentes de

' Carreteo significa que el avion camina por las calles del acropuerto. ya sca para llegar a la pista de despegue o
porque acaba de aterrizar y sc dirige a la plataforma

- e



esta fascinante actividad, como surgié y como se fue desarrollando principalmente

en la historia de los conflictos armados de la humanidad.

Como parte complementaria de nuestro estudio analizaremos la figura de la
responsabilidad y  su relacion con el Derecho Aéreo; conoceremos sus
antecedentes, sus fuentes y clases, concentrandonos finalmente en dos tipos de
responsabilidad civil, la contractual y la objetiva. Asimismo, entraremos al estudio
de un par de sucesos reales de indole nacional e internacional que nos ayudaran a
comprender mejor la relacion que existe entre la responsabilidad y el Derecho
Aéreo, y la forma en como actian dos sistemas diferentes; el mexicano y el

estadounidense.

Nuestro trabajo es el resultado de muchos meses de investigacion, de
conviccion y de busqueda de informacion dificil de conseguir. Este trabajo ha sido un
gran reto, ya que lamentablemente en nuestro pais las entidades gubernamentales,
y privadas no brindan acceso facil a los estudiantes para analizar documentos e
informacion relacionados con ellos, pues existe |a confusion entre lo que se

considera informacién publica, interna, o confidencial.

La finalidad de ésta investigacion es proporcionar a la comunidad
universitaria y a todos los interesados, informacion juridica sobre el Derecho Aéreo,
responsabilidad y ejemplos de su aplicacién, pero sobre todo proponer nuevas
alternativas a la solucion de conflictos derivados del servicio de transporte aéreo
nacional de pasajeros; alentar a las autoridades en la materia a tomar medidas
serias que beneficien el progreso del comercio a través de la aviacion, Yy

promocionar una mejor imagen del dicho servicio de transporte.



CAPITULO |
|. GENERALIDADES

1.1. Concepto, definicion y fuentes del Derecho Aéreo.
l.1.a. Concepto.

Dentro del medio académico especializado en el estudio del Derecho Aéreo,
existen diversas denominaciones para dicha rama del Derecho, las cuales han sido
planteadas por diversos autores y reconocidos doctrinistas. Algunos lo llaman
Derecho Aéreo, otros Derecho Aerondutico, Derecho de la Aviacion;, y aunque
algunas varian en su sentido semantico, consideramos que es correcto el uso de

cualesquiera de estas denominaciones, ya que se refieren al mismo objeto y materia.

Ahora, bien, como primera impresién tomaremos |a definicién usada por el Dr.
Alvarez Gonzalez, el cual considera al derecho aéreo “como aquel conjunto de

normas que regulan la navegacion en cualquiera de sus formas".’

Sin embargo, sentimos que este primer acercamiento al concepto de Derecho
Aéreo es demasiado genérico, para lo cual es preciso detallar un poco mas el
mismo, ya que es necesario tener claro el concepto para entender bien lo que se
pretende demostrar en esta investigacion, por lo que consideramos necesario

mencionar algunos conceptos utilizados por algunos otros autores de reconocido
prestigio:

Para el tratadista espafiol Federico Videla, el Derecho Aeronautico, es “el

conjunto de principios y normas de derecho publico y privado de orden nacional e

2 ALVAREZ. José Luis, Derecho Espacial, UNAM. México. 1997. pag. 205.
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internacional, que rigen las instituciones y relaciones juridicas nacidas de la

circulacion aérea o modificados por ella”.’

Otro académico en la materia, el maestro Konrad Jurisch, considera el
Derecho Aéreo “como la rama del derecho general, constituido por las normas que
en conjunto concluyen a regular el transito aéreo y las actividades terrestres, que

tienen por punto de mira también aquella”.’

I.1.b. Definicién.

De las anteriores definiciones podemos extraer elementos, que nos serviran

para la creacién de nuestro propio concepto, ademas de que nos permitiran

comprender mejor el mismo.

Los elementos que conforman las anteriores definiciones son los siguientes:

1.- Conjunto de normas: lo que significa que existe un cuerpo de reglas que
regulara los actos y hechos juridicos que se realicen o dejen de realizary las

consecuencias que de ello se deriven.

2.- Normas publicas y privadas: las normas publicas seran aquellas en las
que el estado tenga alguna intervencion directa, y son normas privadas
aquellas en las que el estado no tiene participacion. Para comprender mejor
estos conceptos, es conveniente mencionar lo que dice al respecto el
doctrinista Efrain Moto Salazar, el cual sefiala que las normas publicas

“regulan las relaciones del Estado, como ente soberano, con los ciudadanos o

* Idem.
* Idem.



con otros Estados™: y que las normas privadas “son disposiciones juridicas

que rigen las relaciones de los particulares entre si".*

3 . Normas nacionales e internacionales: las primeras seran ordenamientos
creados mediante el proceso legislativo establecido por la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos en su articulo 72, y que tendran
una aplicacion dentro del territorio nacional. Las segundas seran todos
aquellos tratados celebrados con otras naciones Yy Organismos
internacionales, los cuales como veremos mas adelante cuentan con la
opcidbn de convertirse en normas preferentes a las leyes federales
nacionales, siempre y cuando sean ratificados por el Senado de la Republica,

de conformidad con lo establecido por el articulo 133 de nuestra Carta
Magna.

4 - Normas que regulan las relaciones juridicas entre la navegacion aérea y
las actividades terrestres: es decir, observaran todo aquel acto y hecho
juridico que se realice en el espacio aéreo, y en el area geografica terrestre
en donde opere una aeronave, entendiéndose por esta ultima como una

“denominacion general de los aparatos destinados a la navegacion aérea’. ’

Una vez establecidos los elementos contenidos en las definiciones
mencionadas anteriormente, podemos llegar a la elaboracion de un concepto propio
de Derecho Aéreo, con una idea mas clara y precisa de lo que se regula dentro de

esta novedosa rama del derecho, practicada por muy pocos abogados en nuestro
pais.

Nuestro concepto es el siguiente: “Derecho Aéreo es aquella rama del

derecho de reciente creacion, que contiene el conjunto o cuerpo de normas publicas

S MOTO SALAZAR, Efrain, Elementos de Derecho, Editorial Porma. México, 37* edicion, 1991, pag.17.
6
Idem.



y privadas que regulan el uso del espacio aéreo nacional e internacional, de los
aparatos que se mueven dentro de él, y de los espacios terrestres utilizados para

ello, en beneficio del publico en general y las naciones del mundo”.

Después de definir al Derecho Aéreo, es conveniente analizar sus fuentes,
que como en toda rama del derecho nos indican dénde nace o de qué modo nace
éste, las cuales pueden ser historicas, formales y materiales. Las primeras son
aquellos documentos, leyes, inscripciones, contratos, tratados realizados en la
historia del hombre por éste y que se han ido descubriendo en el tiempo. Las
fuentes formales nos dicen como nace el Derecho, y son a juicio del maestro Miguel
Villoro Toranzo, “las costumbres juridicas, la legislacion, la jurisprudencia, la
doctrina, el convenio y, en muy pocos casos, la voluntad unilateral™. Por ultimo, las
fuentes materiales son dos, los “ideales de justicia’, y los que de en alguna forma

estan vinculadas a la experiencia historica y que se denominan “circunstancias
histéricas”.”

.1.c. Fuentes del Derecho Aéreo.

Una vez expresada la nocién de fuente del Derecho, podemos sefalar como

tales en materia de Derecho Aéreo, las siguientes:

1 - Convenciones multilaterales: Aquellos convenios celebrados por dos O
mas estados, firmados, generalmente, por un numero importante de estados,
abiertos a la adhesion de otros, y destinados a establecer reglas generales

aplicables con independencia del numero o de la importancia politica de las partes'”.

" ENCICLOPEDIA SALVAT. Salvat Editores, Madrid, 1971, Tomo 1.

¥ VILLORO TORANZO, Miguel, Introduccién al Estudio del Derecho. Editorial Pormia, México, 10* edicion,
1994, pag.156.
? Idem.

19 SORENSE. Max. Manual de Derecho Internacional Piblico, FCE. México. 1994, pag.157.
sy



Por eso se aplican reglas especiales respecto a la entrada en vigor de los mismos, y

a las, reservas que cada estado lleve a cabo al adherirse a éstos.

Estos tratados se realizan actualmente conforme a las reglas establecidas por
la “Convencion de Viena sobre el derecho de los tratados de 1969, para los paises
signantes y los adheridos a la misma: sin embargo, para aquellas naciones que no
se encuentran dentro de dicha convencion, las reglas establecidas en ésta sirven de

modelo para la celebracién de convenios multilaterales.

2 . Acuerdos bilaterales: A diferencia de los primeros, estos tratados no
permiten la adhesion de otros estados, ya que son celebrados exclusivamente entre
dos naciones, para tratar un tema en particular y establecer reglas especiales que
pueden ser de caracter técnico o administrativo. Es necesario sefialar que esta clase
de tratados revisten una importancia especial, ya que generalmente pueden

establecer normas distintas con una diferente nacion respecto de un mismo tema.

3.- Leyes de caracter nacional: Las cuales son creadas dentro de cada
estado, normando los actos y hechos juridicos realizados dentro de cada nacion. En
el caso del Derecho Aéreo, es conveniente que los ordenamientos nacionales se
encuentren estandarizados con las normas internacionales, en virtud del caracter y
de la naturaleza internacional que tiene esta clase de Derecho, ya que es muy
frecuente que una aeronave cruce por territorios distintos al de su nacionalidad, y

que dentro de ellos puedan surgir obligaciones para dicha aeronave.

En México los tratados pueden convertirse en normas preferentes a las Leyes
de orden Federal, como se menciond anteriormente al analizarse el concepto de

Derecho Aéreo, pues nuestra Constitucion en su articulo 133", lo permite, sin

1 Articulo 133 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, * Esta Constitucion, las leyes del
Congreso de la Unién que emanen de clla y todos los tratados que estén de acuerdo con la misma, celebrados y
que se celebren por el Presidente de la Repiblica. con aprobacion del Senado. seran la Ley Suprema de toda la

- 10 -



embargo, consideramos que aunque exista esta disposicion Constitucional, no se
debe tomar como pretexto para no internacionalizar las leyes federales, ya que no

existen suficientes tratados que suplan las lagunas dejadas por las primeras.

4 - Contratos entre los estados y las companias de aviacion: Son todos
aquellos convenios celebrados por un estado (como ente particular) con un érgano
particular, donde no se considera que exista una norma internacional, sino,
simplemente un acuerdo de voluntades respecto de un objeto en particular, como lo
puede ser la cooperacion, asistencia, desarrollo, proteccion de inversiones por
mencionar algunos casos. Sin embargo, estos contratos no estan excluidos de una
regulacién internacional de forma absoluta, ya que las partes pueden acordar el
someterse a una regulacion en lo individual, en vitud de que en ocasiones los
contratantes son de distinta nacionalidad, por lo que tendran que pactar y designar

cudles leyes regiran el contrato y el pais dénde se interpretara el mismo en caso de
conflicto.

5.- Principios generales del derecho: Son principios comunes a los distintos
estados que ya han alcanzado una cierta objetivizacion en el Derecho interno’~.
Dentro de ciertos principios generales del Derecho encontramos algunos ejemplos
como, el de la cosa juzgada, el de la buena fe, la prohibicion del abuso del Derecho,
la ley especial deroga a la general, etc. Estos serviran de instrumentos para la

debida aplicacion e interpretacion de los tratados y de la costumbre.

Las fuentes del derecho aéreo son variadas tanto en clase como en numero,
ya que tienen un caracter tanto nacional como internacional, dando por resultado
una complejidad en el estudio del nacimiento de las obligaciones y derechos

provenientes de los actos y hechos juridicos que de la actividad aérea se
desprenden.

Union. Los jueces de cada Estado se arreglaran a dicha Constitucion, leyes y tratados, a pesar de las
disposiciones en contrario que pueda haber en las Constituciones o Leyes de los Estados™.
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I.2. Antecedentes histéricos de la aviacion.

Consideramos conveniente sefalar algunos antecedentes historicos de la
aviacién para conocer un poco mas de como surgid a través del tiempo esta
actividad tan importante en la actualidad en el ambito social, juridico y econémico.
Asimismo, para comprender la evolucién a traves del tiempo de la idea e inquietud
del hombre por la aviacion, su ilusién creciente de encontrarse en posibilidad de
surcar el cielo por medio de algun dispositivo que se lo permitiera, y como fueron

desarrollandose en la practica dichas ideas, ilusiones e inquietudes.

En virtud de lo anterior, analizaremos el citado desarrolio aéreo ubicandolo
dentro del contexto marcado por los sucesos mas importantes de la Historia
Universal, para observar si alguno de estos sucesos historicos influyd de alguna

forma en el nacimiento y crecimiento de la actividad aérea.

1.- El genio de los espiritus del siglo XV fue Leonardo Da Vinci (1452-1519),
hombre enciclopédico, ingeniero preocupado por los problemas de la nautica
submarina y de la aviacion, agronomo versado en el arte de la irrigacion, anatomista,
apostol de la ciencia experimental, quien se dice vivia fuera de su tiempo, por la
brillantez y novedad de sus ideas, en un siglo renacentista, donde las universidades
y los estudiosos no cuidaban de abrir la ciencia y el conocimiento a horizontes
nuevos' Dentro de sus multiples aportaciones al desarrollo de la aviacién y como
primer antecedente de la misma tenemos los escritos, planos y dibujos de sus
maquinas voladoras, un ejemplo de estas es el ornitréptero en el cual Da Vinci
imitaba las alas de murciélagos y pajaros con una estructura atada al cuerpo, otras

de sus ideas fueron las descripciones de paracaidas, proyectiles y el helicoptero.

ORTIZ ALFH. Loretta, Derecho Internacional Piblico, Harla, México, 1993. pag. 54.
'3 PIRENNE., Jacques, Historia Universal, Cumbre, México, 1976, Tomo I1, pag. 367.
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2 . Mientras en los Estados Unidos de América seguian celebrando su
independencia de Inglaterra, se firmaba el tratado de Versalles de 1783 y se le
encargaba al urbanista versallés Lenfant, que trazase sobre una zona de tierra
virgen el plano de la futura capital estadounidense, en Francia dos inquietos
personajes, Pilatre de Rozier y el Marques D’arlandes realizaron desde el jardin del
castillo La Muette en noviembre de ese mismo afio, el primer vuelo manejado por el
hombre, en un globo de aire caliente disefiado por los hermanos Joshep y Etienne
Montgolfier."

3.- Europa se encontraba dividida en un siglo progresista y colonialista, donde
el pensamiento racial crecia, el inventor aleman Otto Lilienthal ampliaba sus ideas y
enriquecia la actividad aérea con sus experimentos, desde 1881 a 1896 comprobd al
mundo que si era posible volar en una maquina mas pesada que el aire, pues realizod

mas de dos mil lanzamientos exitosos en una estructura individual fabricada por él.

4 - Eran los comienzos del siglo XX y el panorama no se veia muy atractivo,
ya que las continuas guerras en los distintos continentes se suscitaban con mayor
frecuencia; pero eso no detenia ni preocupaba a los hermanos Orville y Wilbur
Wright, que después de largas jornadas de investigacion y experimentacion,
lograron el 17 de diciembre de 1903, el primer vuelo en una maquina motorizada,

comprobandose nuevamente que volar no era imposible."’

5.- Después del vuelo de los hermanos Wright, la aviacion comenzo a
desarrollarse rapidamente; cada vez se inventaban maquinas nuevas y habia
mayores avances tecnologicos. En los comienzos del siglo XX Europa habia
alcanzado una prosperidad econdémica individual y colectiva, hasta entonces

desconocida en la Historia. Dicha generacion habia visto nacer el fonografo, la

' private Pilot Manual, Jeppesen inc.. Montreal, 1998, pags. 3-6
15
" [dem
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cinematografia, la telegrafia sin hilos, el automovil, la navegacion submarina y, por

supuesto, la aviacion.

Sin embargo, aquel auge europeo pronto se veria opacado por los sucesos
bélicos denominados, Primera Guerra Mundial, que se desarrolld de 1914 a 1918, y
con ella paises como, Alemania, Austria, Hungria, Bulgaria, Serbia, Francia,
Inglaterra, Rusia, Bélgica, ltalia, Rumania, Portugal, Estados Unidos, Grecia, China,

y algunos Paises Sudamericanos.

6.- En 1926 por un lado el fascismo italiano crecia y también creencias sobre
la libertad de pensamiento, al que consideraban como “una anarquia intelectual” a la
que se oponia el interés nacional fundado en la fuerza del sentido colectivo y en la
accion del “jefe’, encarnando la voluntad de la masa'®, por otro lado, existian
personas dotadas de ese instinto conquistador, como aquellos pilotos aventureros

que lograban romper récords y gozar de nuevas experiencias que enriquecian cada
dia la actividad aérea.

Uno de esos casos, es el del famoso piloto estadounidense Charles
Lindbergh, quien el 21 de mayo de 1927 en su avion el “Spirit of St. Louis™" cruzo de
la ciudad de Nueva York a Paris en un vuelo sin escalas a través del Océano
Atlantico, logrando con ello demostrar una vez mas el dinamismo que movia la
aviacion y rompiendo con los mitos e ideas sobre la ilusion de volar; convirtiéndola

a ésta en una realidad, en un suceso histérico que formaria parte del progreso y la
evolucion de la humanidad.

7.- Mientras que el mundo se preocupaba por el panorama de la Segunda
Guerra Mundial. la tecnologia dio uno de sus avances mas grandes del siglo XX al

crearse nuevos automoviles, mejores aparatos de comunicacion, herramientas,

' PIRENNE, Jacques, op.cit.. Tomo VIL. pag. 449.
'" “Espiritu de San Luis”.
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aviones que durante esa guerra protagonizaron grandes batallas entre la armada
aérea francesa llamada la “Armée de L’air’* que contaba con los aviones tipo
bombardero “leo-451" y caza “dewoitine 520", y la “luftwaffe’ alemana con sus
aviones “messerschmitt Bf- 109", combatian enérgicamente entre ellos. Sin embargo,
no era su unica funcion, ya que bombardeaban los territorios de la Europa que

tuvieran participacion en esta guerra, siendo estos un factor clave al momento de
cada batalla.

México haria lo suyo también, al declararle la guerra formalmente al Estado

Aleman, ya que se envi6 al famoso “escuadrén 201" para que peleara a un lado de
los aliados.

Los mismos Estados Unidos de América sufrian el poder de los avances
aéreos, al ser atacados y bombardeados en la isla de Hawaii, especificamente en la
bahia de Pearl Harbor, la madrugada del 7 de diciembre de 1941" por la imperial
armada japonesa, causando grandes dafos a la isla y a la nacion norteamericana.
Con este ataque se daba comienzo a otras grandes batallas, donde la aviacion jugo
nuevamente un papel fundamental, las protagonizadas entre aviones japoneses y

americanos a lo largo y ancho del Océano Pacifico.

La aviacién fue una pieza clave durante la Segunda Guerra Mundial, ya que
resultaba mas facil destruir desde el aire que desde la tierra, por lo que se le
imprimia a cada ataque una velocidad y un factor sorpresa inigualable. Basta tan
solo observar el poder destructivo de la tecnologia explosiva, aunado con los
aspectos mencionados que brindaba la aviacion, para crear el mayor e impactante
ataque que ha existido en la historia de la humanidad, el realizado por un

bombardero norteamericano tipo B-29, los dias 9 y 12 de agosto de 1945 al hacer

'¥ = Armada del Aire”.
1% |_as grandes batallas del siglo XX, Uteha. Barcelona, 1982. tomo 8, pag. 1124.



estallar las dos bombas nucleares en las ciudades japonesas de Hiroshima y

Nagasaki.

Mientras la guerra proseguia su camino, el desarrollo de la aviacion lo hacia a
su vez con pasos agigantados. Uno de ellos fue el logrado por la compania “Bell”,
fabricante de aeronaves, el 1 de octubre de 1942 cuando realiz6 el primer vuelo en
un avién turbo cargado tipo jet, mismo que fue conducido por el piloto Robert Stanley

en el avion "59A Airocomet" disefiado por dicha compafiia.

8.- En mayo de 1947, una reunion soviético-estadounidense convocada para
tratar de unir las dos partes de Corea bajo un gobierno central, terminé en un gran
fracaso de las negociaciones entre ambas naciones, siendo uno de los antecedentes
de la guerra en Corea. Otro antecedente fue el fracaso en los intentos de
organizacién de elecciones en Corea del Sur y del Norte por parte de la ONU, al no
contar con el apoyo de la URSS,, resultando como consecuencia el reconocimiento
de Corea del Sur el 12 de noviembre de 1948 como nacion independiente por los
Estados Unidos de América, Reino Unido y otros treinta paises miembros de la

ONU, al elegir como Presidente de Corea del Sur a Syngman Rhe.™

Sin embargo, eso no le preocupaba al progreso aéreo, sino por el contrario,
los movimientos armamentistas seguian impulsando y acelerando su paso dia; con
dia, un ejemplo de ello es lo sucedido en 1947 cuando el capitan Charles E. Yeager
se convirtié en el primer hombre en volar mas rapido que la velocidad del sonido, en

el avion experimental X-1 de la compania Bell.

9.- Nuevamente, el mundo y sobre todo los Estados Unidos de América vivian

los estragos de la guerra. En esta ocasiéon tocaba el turno a Vietnam, donde la

0 PIRENNE. Jacques, op. cit.. Tomo IX. pag. 409.
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tecnologia armamentista jugd nuevamente un papel fundamental, al igual que lo hizo
la aviacion. Sin embargo, eso no impidi6é que la ciencia avanzara y que las continuas
ideas e ilusiones del hombre por volar cada vez mas lejos se vieran frustradas. Asi
fue como el 25 de mayo de 1969 el hombre pisé por primera vez el suelo de la luna,
hecho realizado por los astronautas Neil Amstrong y Edwing Aldrin, quienes volaron
en el “Apollo 117, donde Neil hizo famosa su frase al bajar de la escalera “este es un

pequefio paso para el hombre, pero uno grande para la humanidad”.”

Estos son sin duda los sucesos que mas influyeron en el desarrollo de la
aviacion, y a partir de los mismos podemos darnos cuenta de lo mucho que el
hombre a avanzado, de su continua inquietud por progresar y descubrir mundos y
aventuras nuevas, que a su vez crean consecuencias juridicas nuevas, con lo cual
no sélo se avanza tecnoldgicamente sino que también juridicamente. La aviacion ha
dado al hombre una gran herramienta de superacion, y se ha convertido en una
actividad prioritaria en la vida de cada pais. Tan solo en México la aviacion
actualmente constituye la sexta actividad mas importante econdmicamente
hablando, es decir, abarca el 10 % del producto nacional bruto anual (PIB)*, sin
embargo, México sigue dependiendo de las compariias y los avances tecnolégicos

extranjeros para poder realizar operaciones relacionadas con la aeronautica.

1.3. Desarrollo juridico institucional del Derecho Aéreo.

Una vez comentados los antecedentes de la aviacion, es necesario hacer
alusién a los propios del Derecho Aéreo, ya que es el tema que se trata en especial
forma en el presente trabajo. Es importante observar que la concepcion o la idea de
regular la aviacién no surge sino hasta finales del siglo XIX, pues como se comento,

se creia casi imposible que el hombre pudiera y fuera a volar, y no solo eso, sino

2 tdem.

** Cifra presentada en el Foro “El Transporte Aéreo en México, cambios y perspectivas”, realizado por el
Frente de Sindicatos del Sector Aéreo Mexicano el 9 de septiembre de 1999 en la Ciudad de México.
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que se convirtiera en una actividad comercial y un medio de comunicacion tan
importante. Como veremos més adelante el Derecho Aéreo tiene su avance mas
significativo en la mitad del siglo XX, al igual que la aviacién, ya que en la medida

que crece la industria aérea, también lo hace la regulacion aérea.

I.3.a. Eventos, tratados y documentos.

A continuacién sefalaremos los principales eventos, documentos €

instituciones que existen y como fue que surgieron, dando con ello nacimiento al
Derecho Aéreo:

1 - Primeramente nos situamos en el afio de 1889, cuando en Paris con
motivo de la Exposicién Universal tuvo lugar un Congreso Internacional de
Aeronautica que incluyé en su programa de trabajo diversas cuestiones de Derecho
Aéreo, entre ellas, las relativas a si los gobiernos deben comprometerse a exigir y
extender licencias de aeronaves civiles y si corresponde aplicar el derecho maritimo

en los casos de naufragios de aerostatos.™

2.- Pasaron algunos afios para que un nuevo hecho sucediera y fue hasta
1909 que se constituye en la ciudad de Paris el Comité Juridico internacional de la
Aviacién con el objeto de elaborar una legislacion aérea internacional. A partir de
ese afio, NUMerosos Congresos y reuniones internacionales se celebraron, y la
International Law Association (Asociacién de Derecho Internacional) incluyé en el
temario de sus trabajos algunas cuestiones relacionadas con el derecho
aeronautico. Ademas, comienzan algunos paises a dictar normas internas con el
objeto de reglamentar organicamente la materia, como Francia, Estados Unidos,
Inglaterra, Italia, por mencionar a los mas importantes. Por otra parte, el autor

Fauchille a comienzos de siglo (1901) publica su trabajo sobre “El dominio aéreo y el

3 EYZAGUIRRE ECHEVERRIA, Rafacl, Contrato de Transporte v Nociones de Derecho Maritimo v Aéreo.
Colecciones manuales juridicos, Santiago de Chile, 1980, pag.355.

- 18 -



régimen juridico de los aerostatos’, sosteniendo alli el principio de la libertad del
espacio aéreo.

3 - Las reuniones y conferencias se interrumpieron durante la Primera Guerra
Mundial (1914-1918); pero terminada la conflagracion, el 13 de octubre de 1919, en
la ciudad de Paris se creé el primer instrumento legal que regulara al Derecho
Aéreo. Esta convencion se le conoce cominmente como la Convencion de Paris de
1919, sin embargo, su nombre original es Convention Portant Réglementation de la
Navegation Aérienne*. Esta convencion fue ratificada por 32 naciones, y se le
anexaron diversos apéndices técnicos, asi mismo, en esta convencion se dio vida a
la Commission Internationale de la Navegation Aérienne (CINA)®, la cual regulaba

aspectos de caracter técnico.

La Convencion de Paris contiene la primera definicion de aeronave, donde se
abarcan también los conceptos de globos, helicopteros, dirigibles, de la siguiente

forma: “Le mot aéronef désigne tout appareil pouvant se soutenir dans | “atmosphére
grace aux reactions de I'air’.*

La convencion de Paris fue reemplazada por la Convencién Internacional de
Aviacién Civil, comunmente llamada Convencion de Chicago de 1944, donde se
intenté definir nuevamente la palabra aeronave, sin embargo, no fue hasta 1967 que
la Organizacién de Aviaciéon Civil Internacional (OACI) definié por completo éste

concepto, excluyendo del mismo a los misiles y cohetes.

4.- A la Convencién de Paris de 1919, le sigui6 la Convencion Iberoamericana

de 1926, firmada en Madrid, que contenia disposiciones similares a las de la

» MERCADAL. Barthélémy. Droit des Transports Terrestres et Aériens, Dalloz. Paris, 1996, pag.246. siendo
la traduccién “Convencion para la Reglamentacion de la Navegacion Aérea”™.
5 Comision Internacional de Navegacion Aérea.

26 « . - ; .
La palabra acronave sirve para designar a los aparatos que pueden sostenerse en la atmosfera gracias a la
reaccion con el aire”.

-19-



Convencion de Paris, pero con la diferencia de que varios paises latinoamericanos

reconocieron este instrumento, al ser invitados por el gobierno espanol.

En 1927, los Estados Unidos iniciaron la creacion de una convencion sobre
navegacion aérea para las Américas, a la cual llamaron Convencion Panamericana
de 1928, firmada en La Habana, Cuba.

Asi, el Derecho Aéreo crecia en cantidad y calidad, y las reuniones,
congresos y convenciones seguian llevandose a cabo como en los casos de la
Convencién de Varsovia de 1929, sobre transporte aéreo internacional; el Convenio
de Roma de 1933, sobre dafios a terceros en la superficie, y el Convenio de

Bruselas de 1938, sobre asistencia y salvamento de aeronaves en el mar.

5. Pero sin duda el instrumento mas importante en materia aérea surge

después de la Segunda Guerra Mundial, teniendo los siguientes antecedentes en su
formacion:

El 1 de noviembre de 1944, en respuesta a una iniciativa britanica, el
presidente norteamericano Franklin Roosevelt invitd a todas las potencias aliadas y
a ciertos gobiernos neutrales a reunirse en Chicago para celebrar una conferencia

sobre aviacién civil. Para los trabajos preparatorios a lo que seria la convencion, se
siguieron cuatro lineas:

a) La primera de ellas la formada por los Estados Unidos, donde se proponia

una competencia libre en el transporte aéreo.

b) La linea de los britanicos, que sugerian la creacion de una organizacion
internacional que coordinara el transporte aéreo.
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c) Una tercera linea fue recomendada por los canadienses, que apoyaban la

idea o el proyecto britanico pero en una version mas elaborada.

d) Por ultimo, Australia y Nueva Zelanda plantearon la creacion de una

autoridad internacional unica y singular en donde todos los estados relacionados

participarian.

E| 7 de diciembre de 1944, alrededor de 50 estados firmaron la Convencion
de Chicago, junto con dos acuerdos anexados a la misma, el Acuerdo Internacional
sobre Servicios Aéreos de Transito y el Acuerdo Internacional sobre Transportacion
Aérea. Actualmente mas de 180 paises forman parte de dicha Convencion entre
ellos México. A dicha convencion se le adicioné un protocolo en espanol y frances,
en septiembre de 1968 en Buenos Aires, Argentina. Asimismo se le han agregado
hasta la fecha 18 anexos que proveen de reglas técnicas que amplian las contenidas

en los articulos de la Convencion.

Los aspectos mas destacados que considera el Convenio de Chicago dentro

de sus 96 articulos son: ~

a) El reconocimiento de la soberania exclusiva y absoluta de todo Estado
sobre el espacio aéreo correspondiente a su territorio.

b) Establece los privilegios y obligaciones de los Estados contratantes.

c) Regula la adopcién de normas y metodos internacionales sobre
navegacion aérea.

d) Recomienda a los Estados miembros el establecimiento de servicios €
instalaciones de navegacion aérea.

e) Propone normas sobre facilitacion del transporte aéreo mediante |a

reduccion de tramites aduaneros y de inmigracion.

7 EYZAGUIRRE ECHEVERRIA, Rafacl, op.cit, pag.357.
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f) Dispone que no podré explotarse ningun servicio aéreo internacional
sobre el territorio de un Estado contratante o hacia el interior de éste, sin

su consentimiento previo.
1.3.b. Organizaciones.

Es menester sefialar cuales son las principales organizaciones en materia de
aviaciéon, y cuales son algunas de sus principales funciones, para lo cual se

mencionan a continuacion:

1 - Comité Internacional Técnico de Expertos Juridicos Aéreos” (CITEJA).

Este Comité fue creado durante la Primera Conferencia Internacional de
Derecho Aéreo Privado, y esta integrado por varios comités, en el que cada uno de
ellos tiene a su cargo el estudio de un tema en particular, relacionado con el derecho
aéreo (responsabilidad, tarifas, arrendamiento de aeronaves, tripulacion, etc.). Este

comité se regula por medio de normas de caracter privado.

2.- Comisién Internacional de Navegacion Aérea (CINA).
Sus funciones fueron delineadas brevemente por la Convencion de Paris,

donde descansan fundamentos basicos de Derecho Aéreo. Esta comision se fue

incorporando poco a poco a lo la OACI.

3.- Organizacién De Aviacion Civil Internacional (OACI).

Después de la Segunda Guerra Mundial, el trafico aéreo mundial se expandio
de tal forma que hubo la necesidad de crear una Organizacion Provisional de
Aviacién Civil Internacional, la cual duré muy poco tiempo, ya que en 1947 nacio la
OACI para convertirse en el cuerpo oficial representativo de un numero de naciones,
que actualmente suman 170.%

* Idem
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Poco después de su creacion la OACI se convirti6 en una agencia
especializada de las Naciones Unidas. Esta integrada por un consejo que €s el
érgano maximo de eésta organizacion, el cual realiza funciones técnicas, legales y
econémicas. Sin embargo, existen comités especializados en cada materia, en
especial sobre temas de caracter legal, mismos que analizan y preparan las bases
para la creacion de tratados y convenciones internacionales en materia de derecho
aéreo. Asimismo, la OACI a través de sus comités resuelve sobre procedimientos
arbitrales de amigable composicion, en caso de que las partes se sometan

voluntariamente a su jurisdiccion.

Actualmente agrupa a mas de 170 paises, con los siguientes fines:”

a) Desarrollo seguro y sistematico de la aviacion civil internacional.

b) Perfeccionar las técnicas de construccion de aeronaves.

c) Promover el desarrollo de aerovias, aeropuertos y Servicios auxiliares de
la navegacion aérea.

d) Aumentar la seguridad del trafico aéreo.

e) Satisfacer las necesidades de transporte aéreo del mundo.

4 - Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA)."

A diferencia de la OACI, que es una organizacion representativa de
gobiernos, la IATA es una organizacion privada de aerolineas, disefiada para
promover el transporte aéreo regular, su seguridad, y aspectos econoémicos, como lo
son la fijacion de tarifas y fletes aéreos internacionales para las diferentes zonas
geograficas que existen para estos efectos. El antecedente de esta asociacion data
de 1919, cuando seis comparias aéreas privadas se unieron. Sin embargo, no fue

hasta 1945, cuando se fund6 con el proposito de abordar los problemas de

¥ ENRIQUEZ DE DIOS, Juan José, Transporte Internacional de Mercancias. Esic, Madrid, 1994, pag. 182.
3 TATA es la abreviatura en inglés como cominmente se le conoce a esta asociacion.
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desarrollo de la aviacion a raiz de la Segunda Guerra Mundial. Entre sus principales

objetivos se encuentran los siguientes:™

a) Desarrollo seguro y econdémico del transporte aéreo internacional, asi
como del comercio por esta via.
b) Colaboracién entre las empresas de transporte aéreo y de actividades

auxiliares.

c) Colaboracion con la OACI y otras organizaciones internacionales.

Actualmente agrupa a mas de 130 aerolineas de todo el mundo. Esta
constituida por una Asamblea General, que elige a un Presidente, asi como a un
Comité Ejecutivo y otros cinco Comités (Técnico, Médico, Juridico, de Trafico y

Financiero).

Existen otras organizaciones aéreas de menor tamafno como la Asociacion
Internacional de Transporte Irregular, la Asociacion Internacional de Transportistas
0 la Asociacion Internacional de Pilotos de Lineas Aéreas, sin embargo las

organizaciones antes mencionadas son las de mayor importancia.

l.4. Generalidades de responsabilidad civil.

l.4.a. Nocioén de responsabilidad.

La responsabilidad civil forma parte de nuestro estudio, en virtud de ser esta
figura juridica una de las que mantiene una estrecha relaciéon con el Derecho Aéreo.
La aviacion no se encuentra exenta de consecuencias que acarreen una
responsabilidad, ya que por |la naturaleza de los actos y hechos que se llevan a cabo

dentro de la actividad aérea se generan obligaciones relacionadas con la

* ENRIQUEZ DE DIOS, Juan José. op.cit.. pag. 183.
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responsabilidad, ya sea por parte de quien presta el servicio de transporte aéreo, el
que presta el servicio de aeropuerto, o aguella persona que recibe los servicios. En
la presente investigacion, nos referiremos en lo particular a la responsabilidad de
aquellas empresas que prestan el servicio de transporte aéreo, en virtud de que en
la relacién contractual entre el usuario y el prestador del servicio de transporte

suceden el mayor nimero de hechos y actos que pudiesen acarrear alguna

consecuencia de derecho.

Antes de comenzar con el estudio de ésta figura juridica tan singular y tan

compleja, consideramos conveniente realizar una aproximacion al concepto de la
misma.

Una primera nocién de lo que es la responsabilidad la otorga el reconocido
catedratico mexicano Manuel Borja Soriano al establecer que “la responsabilidad
civil consiste en la obligacién que tiene una persona de indemnizar a otra los dafos

y perjuicios que se le han causado”.*”

l.4.b. Evolucién de la Responsabilidad.

El concepto que se tiene actualmente de responsabilidad se encuentra
basado en una evolucién histérica de gran magnitud, ya que desde tiempos
primitivos es tomada en cuenta dentro de las relaciones humanas, por lo que

consideramos apropiado analizar brevemente la evolucion de la teoria de la
responsabilidad.

En los tiempos primitivos no existia idea alguna de la obligacion, de la
responsabilidad, ni de lo que eran los pactos mutuos en los contratos, o la nocién de

culpa por un hecho ilicito. Simplemente, si se le causaba algun dafo a alguien, el

2 BORJA SORIANO. Manuel, Teoria General de las Obligaciones, Porrua, México, 1995, pag. 456.
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perjudicado se vengaba del responsable, su familia y tribu. Cuando el dafo se
causaba, la intencion de la venganza era la de causar un dafio mayor al
responsable, en virtud de ello, se procedia en contra de la familia y la tribu. Entre
méas grande fuera el dafio que se causa con la venganza, mejor se sentian los
dafiados en primera instancia.

El sentido de reparacién del dafio no existia como hoy se conoce, sino que se
equiparaba la venganza con la reparacion. Sin embargo, la venganza fue
disminuyendo con el tiempo, y se impusieron ciertos limites, personalizandose la
responsabilidad. Con esto surgen los primeros sintomas de justicia sobre la base
equitativa de la reciprocidad, la cual vista desde la época actual no tiene nada de

justa y equitativa, en virtud de la clara violacion de derechos naturales del hombre.

A este primer sintoma se le llamo la ley del talién, de la cual derivan varias
reglas de caracter general como la del Pentateuco que dice “al que haya golpeado
de muerte a alguna persona, hagasele morir. Y quien haya golpeado de muerte a
alguna bestia, que la pague, animal por animal. Y si alguno causare lesion corporal
a su préjimo, hagasele cosa semejante a la que él ha hecho. Rotura por rotura, ojo

por ojo, diente por diente; hagansele las mismas lesiones corporales que él ha
hecho a otros”.*

Otras reglas mas concretas le siguieron a esta famosa regla tal es el caso del
Cédigo de Hammurabi, redactado en Babilonia veintitrés siglos antes de Jesucristo,
en el cual se siguen reglas muy similares a la anterior Ley, pues la venganza sigue
existiendo en forma personal. Asi mismo en la Ley de Israel existia otra famosa regla
que decia: “Daras vida por vida, ojo por ojo, diente por diente y golpe por golpe”.** A

este tipo de reglas se les denomind como Leyes del Talién, ya que la nocién general

** TRUJILLO DURAN, Rafael, Nociones de Responsabilidad Civil. Temis. Bogotd, 1957, pag. 2.
M Idem
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de la misma es personalizar el dafio en una base equitativa, de cosa por cosa,
persona por persona.

El comercio comenz6 a florecer entre las personas, por lo que estas se
interesaron cada dia mas en él. Surgieron cambios en las reglas y normas de los
pueblos, y se concibié la nocion del “pago del dafio” pero ya no en el sentido de la
venganza, sino con el pago por medio de moneda o especie. Por lo que las

personas se compensaban unas a otras determinando el valor de los dafos

causados.

En Roma, se lograron enormes avances al respecto, lo cual es de esperarse,
pues los romanos tenian un amplio sentido del pragmatismo, y de la simplicidad,
remediando sus problemas con gran eficiencia y sencillez. Es aqui cuando surgen
las primeras nociones de lo que hoy se conoce como responsabilidad. Los romanos
denominaron al dafio causado de forma culposa en una cosa como Damnum iniuria
datum.* Esta figura tiene su origen en la Lex Aquilia, con la cual se inicia un proceso
de reglamentacion uniforme de los casos de dafo en las cosas. La préactica pretoria
y la actividad jurisprudencial vendran luego a curar y ampliar el deficiente régimen
del damnum (dafio) contemplado en dicha ley, ya que ésta adolece del error de
juzgar casos concretos 0 especies de casos, y aungue quisieron extenderla a
ciudadanos romanos, extranjeros y a esclavos liberados, no se llegd al principio
general de que todo dafo que cause un perjuicio debia ser reparado, porque la ley
no admite sino soluciones para las especies que ella misma contempla. Sin
embargo, no se puede negar que esta ley fue la base de la responsabilidad civil, ya
que distingue entre los distintos tipos de culpa, lo cual es esencial dentro de la
responsabilidad. Los dos tipos de culpa que distinguieron los romanos fueron la
culpa lata, cuando se tiene la intencion de causar el dafo, y la culpa levis, que se

dividia a la vez en culpa levis in abstracto y culpa levis in concreto. En la primera se

3 [GLESIAS-REDONDO. Juan, Derecho Romano, Ariel, Madrid. 11* edicion, 1993, pag. 424.
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incurre cuando alguien no ponia la suma diligencia y cuidado que se acostumbra en
los negocios propios, y en la otra, quien comete omisiones e imprudencias que no
ejecuta un buen padre de familia.

Para enfocarnos un poco mas al tipo de responsabilidad que nos ocupa, es
decir, la responsabilidad contractual, los autores del derecho francés resolvieron el
problema de cuando el deudor ha contraido la obligacion de prudencia y diligencia.
Se necesitaba saber el grado de las mismas, por lo que se resolvid de la siguiente
forma, segun lo establece el maestro Borja Soriano : “Los autores del derecho
francés crearon tres categorias de culpas correspondientes a tres categorias de
contratos; en los contratos celebrados en interés unicamente del acreedor, tales
como el depésito, no declaran al deudor responsable de la inejecucion de su
obligacion sino en el caso en que esta inejecucion se deba a una culpa grave, culpa
lata, es decir, a una falta que consiste en no aportar al asunto de otro el cuidado
que las personas menos cuidadosas y las mas estupidas no dejan de aportar a sus
propios negocios. En los contratos celebrados en interés comdn del acreedor y del
deudor, tales como la venta, la responsabilidad del deudor es mas grande: responde
de toda inejecucion debida a una falta ligera, culpa levis, la cual corresponde al
cuidado ordinario que las personas prudentes aportan a sus negocios; tambien se
distinguia de esta culpa levis in abstracto la culpa levis in concreto, consiste en el
hecho por el deudor de no aportar a la ejecucion del contrato la diligencia que
empleaba en sus propios negocios. En fin, en los contratos celebrados unicamente
en interés del deudor (comodato, etc.) éste esta obligado a la mas grande vigilancia,
debe reparar el perjuicio que resulta de toda inejecucion debida a una falta muy

ligera, culpa levissima, la cual consiste en no aportar el cuidado que las personas

mas atentas aportan a sus negocios”.*

* BORJA SORIANO. Manuel, op.cit., pag. 456.



l.4.c. Clases de responsabilidad.

Ahora que conocemos la evolucién de la teoria de la responsabilidad, es
conveniente conocer los tipos o clases de responsabilidades, cémo funcionan y
cuéles son sus elementos, por lo que analizaremos cuales son |as fuentes de las

obligaciones en general, en el Derecho mexicano actual.

El Codigo Civil Federal’” dentro de su libro cuarto, primera parte, titulo primero
enumera las fuentes de la obligacién. Nos referimos al Codigo Civil Federal y no al
del Estado de Jalisco, en virtud de que la materia aérea es del orden federal segun
lo establecen las leyes aplicables, mismas que se analizaran en el siguiente

capitulo. Las fuentes enumeradas por dicho ordenamiento, son:

1) El convenio y el contrato, definidos en dicho cuerpo normativo como, el
acuerdo de dos o mas personas para crear, transferir, modificar o extinguir
obligaciones. Los convenios que producen O transfieren las obligaciones y derechos
toman el nombre de contratos. Esta primer fuente se regula en los articulos 1792 al
1859 del Cadigo Civil Federal.

2) La declaracion unilateral de la voluntad es la segunda fuente contemplada
en nuestro Derecho. La declaracién es fuente especial de las obligaciones, porque
sélo nacera una obligacion de la misma en los casos que la ley lo admita. Estos
casos son la oferta al publico, la estipulacién a favor de terceros y la obligacion de

documentos civiles a la orden o al portador, los cuales se consignan en los articulos
1860 al 1881.

3) El enriquecimiento ilegitimo es otra fuente de obligacion que de

conformidad con lo establecido en el articulo 1882 del Codigo Civil Federal, y que a

¥ Conocido anteriormente como Codigo Civil para el Distrito Federal en Materia Comun y Para toda la
Repuiblica en Materia Federal.



la letra dice “El que sin causa se enriquece en detrimento de otro, esta obligado a
indemnizarlo de su empobrecimiento en la medida que él se ha enriquecido”. La
anterior nocion nos aporta cuatro elementos, que necesariamente deben aparecer

en el acto que se considere como enriquecimiento ilegitimo. Estos elementos son:

a) El enriquecimiento de una persona.

b) El empobrecimiento de otra.

c) El detrimento que se causa con el acto.

d) La ausencia de causa, es decir, que no exista un acto juridico posterior

que lo justifique.

Cuando estos cuatro elementos se retinen, se da nacimiento a una obligacion
y en consecuencia a un derecho, que es el de reclamar la indemnizacion
correspondiente al dafio causado. Esta figura se encuentra regulada en los articulos

1882 al 1895 del cuerpo legal antes invocado.

4) La gestion de negocios es considerada también como una fuente de las
obligaciones, ya que en virtud de ella una persona sin la autorizacion o el
consentimiento de otra, realiza un acto, ya sea juridico o material, con el fin de
evitarle a esta Ultima persona un dafio o proporcionarle algun lucro en sus cosas. De
la forma en que actie el gestor, de la intencion que tenga, del interés que
proporcione en el acto que realice y en la medida que cause un dafo, sera de lo que
tendra que responder. La gestion de negocios se regula en los articulos 1896 al
1909 del Caodigo Civil Federal.

5) De los actos ilicitos nace una obligacion, consistente en la reparacion del
dafio que se cause, la restitucion y la indemnizacion de los perjuicios causados. El
Codigo Civil Federal en su articulo 1910, establece: “El que obrando ilicitamente o
contra las buenas costumbres cause dafo a otro, esta obligado a repararlo, a menos

que demuestre que el dafo se produjo como consecuencia de culpa o negligencia
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Inexcusable de la victima”. Como podemos observar, los actos ilicitos son también
una fuente de las obligaciones, en los cuales se genera una responsabilidad civil,
pues se dan los elementos de la misma. Estos se encuentran normados en los
articulos 1910 al 1934 del ordenamiento citado y seran de gran utilidad, en especial

el articulo 1915, para reclamar los dafios causados a personas durante la prestacion
del servicio aéreo.

6) El riesgo profesional es la ultima fuente de las obligaciones que contempla
nuestro derecho, y consiste en la obligacién que nace para el patron de indemnizar
al trabajador que se accidente o se enferme por motivo del trabajo que desempenia,
siempre que el accidente no se haya producido por voluntad del trabajador, ya que
dejaria de ser accidente al perder ese factor sorpresa que lo caracteriza. Se
encuentra regulado en los articulos 1935 al 1937 del Cadigo Civil Federal.

De estas causas generadoras de obligaciones se deduce siempre, por accién
u omision, una responsabilidad.

Ninguna actividad del hombre escapa a la posibilidad de incurrir en
responsabilidad civil, cuando obra dentro de la esfera de las mencionadas fuentes
de las obligaciones. La responsabilidad civil se presenta en los seis ordenes de
fuentes o causas de las obligaciones que el Caodigo Civil establece, porque en todas
las relaciones del hombre con el derecho y con otros hombres, por el simple hecho
de que el ser humano es imperfecto, origina que éste pueda llegar a cometer algun
acto que cause dario a otro, en sus bienes, derechos o en su persona, y que por lo
tanto sea sujeto a una indemnizacién. Es aqui donde resalta la importancia y
complejidad de la responsabilidad, y sin duda dentro del derecho aéreo cualquiera
de estas causas puede originarse, en virtud de la naturaleza misma de las
actividades que se realizan dentro del dmbito de la aviacién. Dichas actividades
podriamos dividirlas en dos, las operativas, es decir, aquellas relacionadas

directamente con la operacion y funcionamiento del medio de transporte, y en
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segundo término, las contractuales, es decir, aquellas por las que se regulan
“voluntariamente” las relaciones entre el usuario y el transportista, el transportista y
el aeropuerto, y el transportista con las autoridades correspondientes. Como puede

observarse, la actividad aérea no escapa del “brazo” de la responsabilidad.

Una vez establecidas las fuentes de las obligaciones, es conveniente sefalar
las clases de responsabilidad que existen, y cudl o cuales de ellas pudieran

presentarse dentro de la actividad aérea, por lo que en términos genéricos son:

1.- Responsabilidad civil, propiamente dicha o de derecho privado, que
abarca todo lo relacionado con el derecho civil, mercantil, y con las fuentes de las
obligaciones, antes mencionadas, en especial sobre los convenios y contratos. La
caracteristica principal de la responsabilidad contractual, que es como la
llamaremos, radica en el incumplimiento de lo pactado o acordado entre las partes

dentro de un contrato o convenio.

2.- Responsabilidad civil de origen penal, que contiene lo relativo a delitos,
donde la conducta de un sujeto sin consentimiento del afectado causa un dafno a
este Ultimo. Asimismo se puede catalogar dentro de este tipo de responsabilidad, a
la nacida por el uso de mecanismos, que por su propia naturaleza debe tenerse un
especial cuidado en su manejo y operaciéon, a lo que comunmente se le conoce
como la responsabilidad civil objetiva, la cual analizaremos posteriormente en forma

sumaria, ya que no es objeto primordial de nuestro estudio.

3.- Responsabilidad civil de caracter administrativo, en lo referente a los actos

y contratos de la administracion publica en general.

Dentro de todas estas clases, es posible encontrar al derecho aéreo, ya que
la actividad aérea no escapa a los delitos que puedan cometerse en ella o por medio

de ella, como los secuestros de aeronaves, terrorismo a bordo de las mismas,
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transporte de mercancias prohibidas o ilegales, por mencionar algunos casos.
Asimismo, la administracidon publica con frecuencia puede celebrar contratos
administrativos que tengan relacion con la aviaciéon, y por supuesto, siempre

existiran relaciones comerciales que den nacimiento a obligaciones contractuales.

1.5. Comentarios Finales.

Una vez estudiados los conceptos y nociones del derecho aéreo, pudimos
adentrarnos en su estructura existencial, al conocer sus fuentes y los hechos
histéricos que dieron origen a la actividad que éste regula. También pudo
observarse la gran diversidad de documentos, organizaciones e intentos que han

existido y existen, por mantener unida y uniforme la regulacion del derecho aéreo en

el ambito internacional.

Por otra parte, analizamos las cuestiones basicas de una de las instituciones

del derecho civil que tiene una relacion considerable con el derecho aéreo, que es la
responsabilidad civil.

Con lo anterior, nos fue posible crear una idea general y suficiente, que nos

permita iniciar el estudio del marco juridico relativo a tales conceptos.



CAPITULO Il
Il. MARCO JURIDICO DE LA RESPONSABILIDAD EN EL DERECHO
AEREO

I1.1. Introduccion.

En los ultimos afios México ha sido uno de los paises que mas se ha abierto
al libre comercio y a la globalizacion econémica. Se han implementado medidas
importantes de cambio estructural con el objetivo de aumentar la competitividad de
la economia mexicana en los mercados libres. Estas medidas han sido apoyadas por
una ambiciosa politica de negociaciones comerciales internacionales que han dado
como resultado la celebracion de tratados y acuerdos con las naciones mas

importantes del mundo, lograndose sentar las bases para desarrollar la economia

mexicana dentro del comercio mundial.

Toda nacidon que pretenda abrirse al mundo y que desee ser parte del
proceso globalizador que impera en la actualidad, debera tener un sistema juridico
confiable, tanto para las personas nacionales como para los extranjeros, ademas de

ser conveniente que sea congruente con las normas y procesos internacionales que

se encuentren en vigor.

En México contamos con un marco juridico nacional en materia de derecho
aéreo, reformado, y que pertenece al orden federal. Por otro lado, existe todo un
sistema normativo internacional, consistente en tratados, convenciones y acuerdos
de caracter multilateral y bilateral que constituyen la principal fuente de derecho en
la materia aérea, los cuales a la luz de la Constitucion Mexicana se equiparan a la

ley federal cuando son firmados por el Ejecutivo Federal de nuestro pais y estos son
ratificados por el Senado de la Republica.



11.2. Marco nacional.

I.2.a. Antecedentes.

El marco legal mexicano en materia de Derecho Aéreo se modificd hace
algunos afos, cuando fue publicada en el Diario Oficial de la Federacion (DOF) del
12 de mayo de 1995 la Ley de Aviacion Civil. Asimismo, el Reglamento de dicha ley
se publicd en el DOF el 7 de diciembre de 1998.

Los ordenamientos reguladores de la actividad aérea que fueron derogados y

abrogados por la Ley de Aviacién Civil, son los siguientes:

a) Ley de Vias Generales de Comunicacion: fue la ley base del derecho
aéreo mexicano, al considerarse a la actividad aérea como una via o forma
de comunicacion. Actualmente, al observarse el gran crecimiento y
complejidad de esta actividad, el Ejecutivo Federal propuso un proyecto de

ley mas especializado.

Las disposiciones derogadas por la Ley de Aviacién Civil son: los articulos
1 fraccion VIII, 9 fracciones Il y VI, 306 al 326; 329 al 370; 371, fraccion |,
incisos a) y d), fracciones Il y lll y el penditimo y ultimo parrafo; 372 y 373,
542: 546: 555 al 558; 562 al 564, y 568 al 570 de la Ley de Vias Generales

de Comunicacion.

Sin embargo, es necesario sefalar, que ésta ley se contempla como

supletoria por la nueva Ley de Aviacion Civil segin se establece en el
articulo 4 de dicha Ley.

b) Las demas disposiciones que se opongan a la Ley de Aviacion Civil.



Por su parte, el Reglamento de la Ley de Aviacion Civil establecié en sus

articulos transitorios que: “Conforme se expidan las normas oficiales mexicanas,

reglas de transito aéreo y demas disposiciones administrativas a que se refiere este

Reglamento quedaran abrogados los siguientes ordenamientos publicados en el
DOF”: *

a)

9)

h)

El Reglamento del articulo 320 de la Ley de Vias Generales de

Comunicacion, publicado el 1 de septiembre de 1941.

El Reglamento para la expedicion de prioridades en los transportes
aéreos, publicado el 22 de junio de 1943.

El Reglamento de Operacion de Aeronaves Civiles, publicado el 22 de
noviembre de 1950.

El Reglamento de busqueda y salvamento e investigacion de accidentes
aéreos, publicado el 28 de noviembre de 1950.

El Reglamento de Talleres Aeronauticos, publicado el 20 de abril de 1988.

El Reglamento de Transito Aéreo, el 30 de julio de 1975 y todos sus
apéndices.

El Reglamento de Licencias al Personal Técnico Aeronautico, publicado el

1 de febrero de 1988 y todos sus apéndices.

El Reglamento de las Escuelas Técnicas de Aeronautica, publicado el 11
de octubre de 1951.

* Articulo 2 transitorio del Reglamento de la Ley de Aviacion Civil.
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i) El Reglamento del Servicio Meteorolégico Aeronautico, publicado el 1 de
diciembre de 1950.

i) El Reglamento de Telecomunicaciones Aeronauticas y Radioayudas para

la Navegacién Aérea, publicado el 25 de noviembre de 1950.

Después de sefalar cuales ordenamientos se encuentran vigentes y cuales
no, podemos afirmar que en la actualidad el marco juridico del derecho aéreo

mexicano en la figura de responsabilidad, esta compuesto por:

a) La Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

b) La Ley de Aviacion Civil.

c) Reglamento de la Ley de Aviacion Civil.

d) La Ley de Vias Generales de Comunicacion, en forma supletoria.

e) La Ley Federal del Procedimiento Administrativo, en forma supletoria.

f) Codigos de Comercio, Civil Federal; y Federal de Procedimientos Civiles,
aplicados en forma supletoria.

g) La Ley Sobre la Celebracion de los Tratados.

h) Los Tratados ratificados por el Senado de la Republica.

i) La Jurisprudencia.

Los anteriores ordenamientos conforman el sistema juridico que regula en el
ambito nacional la actividad aérea. Consideramos prudente analizar mas a fondo la
Ley de Aviacién Civil en conjunto con su reglamento, al ser la principal norma
especializada en la materia que nos ocupa, sin dejar de lado la escasa

jurisprudencia que existe en la materia.
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Il.2.b. Ley de Aviacién Civil.

El Ejecutivo Federal al exponer los motivos de la iniciativa de la presente
Ley,” en uso de las facultades que le otorga la fraccion | del articulo 71 de la
Constitucion sefala una serie de razones justificativas y objetivos de la Ley, en los

que destacan las siguientes:*

a) Actualizacidon del marco juridico, acorde con las nuevas circunstancias
econdmicas y politicas que vive nuestro pais.

b) Promocion del desarrollo de sistemas de transporte aéreo, en condiciones
de seguridad y permanencia.

c) Consolidacion de la regulacion del uso y aprovechamiento del espacio
aereo situado sobre el territorio nacional, bajo condiciones de competencia

equitativa y de proteccién al ambiente.

Asimismo, en dicha exposicién se abordan puntos importantes para el tema que nos

ocupa al senalar aspectos de los que trata la Ley como lo son los relativos a:

a) Que las disposiciones del Cadigo Civil Federal seran aplicables.
b) Reconocer los tres tipos de contrato de transporte aéreo que
internacionalmente han sido recogidos en las convenciones y tratados

(personas, mercancias, correo).

c) Dar especial énfasis a los aspectos vinculados con la seguridad de los

pasajeros y sus bienes.

En el andlisis de la presente Ley y su reglamento abordaremos una serie de
elementos que se desprenden del texto de la misma y que consideramos como los

* Ley de Aviacion Civil a 1a cual nos referiremos en adelante como la Ley.
* Exposicion de motivos de la Ley de Aviacién Civil. publicada en el DOF el 12 de mayo de 1995.
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de mayor importancia y utilidad para una comprension mas adecuada de nuestro

estudio, siendo dichos elementos los que se comentan a continuacion:

1.- De conformidad al articulo 1 de la Ley de Aviacion Civil, ésta es de orden
publico, tiene por objeto regular la explotacion, el uso o aprovechamiento del
espacio aéreo situado sobre el territorio nacional, respecto de la prestacion y

desarrollo de los servicios de transporte aéreo civil y de Estado.

De lo anterior podemos inferir que la Ley de Aviacion Civil es aplicable a todo
lo relativo con el uso del espacio aéreo mexicano, en lo relativo a la prestacion y

desarrollo del transporte aereo.

Para el transporte aéreo internacional, la relacion contractual entre el

transportista y el pasajero se regira o sujetara a lo dispuesto por los tratados y en la
Ley de Aviacion Civil.*

2.- La Ley establece tres tipos de contratos de transporte aéreo: el primero de

ellos es el de pasajeros, seguido del de carga y correo.

Para determinar correctamente la aplicabilidad de la Ley es necesario definir

lo que es un contrato de transporte, que en nuestro caso sera el de pasajeros por

ser la clase de contrato que nos interesa analizar.

El articulo 49 de la Ley define al contrato de transporte de pasajeros como “el
acuerdo entre un concesionario” o permisionario y un pasajero, por el cual el
primero se obliga a trasladar al segundo, de un punto de origen a uno de destino,

contra el pago de un precio”. Dicho contrato debera constar por escrito en un billete

I Articulo 51 de la Ley de Aviacion Civil.
42 u & . - - , . - %

En virtud de que en México se considera al espacio aéreo como una via general de comunicacion. sujeto su
uso a una concesion, al transportista sc le llamara concesionario o permisionario.
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de pasaje o boleto. Por su parte el reglamento confirma la obligaciéon que tiene el

concesionario de celebrar un contrato de transporte para prestar el servicio, el cual

se identificara en el billete de pasaje o boleto correspondiente.

El articulo 37 del reglamento de la Ley establece los requisitos minimos que

debe contener el contrato:

a)
b)
c)
d)

3.-

La tarifa aplicada en la ruta.
Las condiciones del servicio.
Las responsabilidades del concesionario o0 permisionario.

Los derechos del pasajero o usuario del servicio.

Los derechos del pasajero son un elemento de suma importancia en la

relacidon contractual entre el concesionario y el usuario. El articulo 38 del

Reglamento de la Ley de Aviacion Civil los sefala, entre los que destacan los

siguientes:

a)

A ser transportado en el vuelo consignado en el boleto, conforme a las
condiciones de servicio derivadas de la tarifa aplicada.

A llevar en cabina hasta dos piezas de equipaje de mano, que cumpla con
las condiciones para ser transportado.

A que le sea expedido un talén de equipaje (contrasena) por cada pieza,
maleta o bulto de equipaje que se entregue para su transporte. El talon
debe constar de dos partes, una para el pasajero y otra que se adhiere al
equipaje.

A transportar como minimo, sin cargo alguno, 25 kilogramos de equipaje
cuando los vuelos se realicen en aeronaves con capacidad para 20
pasajeros o mas, y 15 kilogramos cuando sea para una menor capacidad.
A ser transportado por cuenta del concesionario hasta el lugar de destino,

por los medios de transporte mas rapidos disponibles en el lugar cuando la
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aeronave, por caso fortuito o fuerza mayor, tenga que aterrizar en un lugar
no incluido en el itinerario, sin llegar hasta el lugar de destino. En este
caso, el concesionario no tiene obligacion de hacer reembolso del precio

del boleto.

Existe un caso especial al que hace referencia el articulo 52 de la Ley de

Aviacion Civil, cuando sefiala que en el evento de que se expidan boletos en exceso

a la capacidad disponible de la aeronave o se cancele el vuelo por causas

imputables al concesionario o permisionario, que traen como consecuencia la

denegacion del embarque. El concesionario, a eleccion del pasajero, debera:

a)

D)

Reintegrarle el precio de boleto o la proporcién que corresponda a la parte
no realizada del vige. Ademas, el concesionario cubrira una
indemnizacién que no sera inferior al veinticinco por ciento del precio del
boleto o de la parte no realizada.

Ofrecerle transporte sustituto en el primer vuelo disponible Yy
proporcionarle como minimo y sin cargo, los servicios de comunicacion
telefonica o cable grafica al punto de destino, alimentos de conformidad
con el tiempo de espera, alojamiento en hotel del aeropuerto o de la
ciudad cuando se requiera pernocta, y en este ultimo caso, transporte
terrestre desde y hacia el aeropuerto.

Transportarle en la fecha posterior que convenga al mismo pasajero hacia
el destino respecto del cual se denegd el embarque, debiendo también

cubrir una indemnizacién similar a la sefialada en el punto a) anterior.

Es obligacidn del concesionario informar a sus pasajeros de todos estos

derechos, en caso de que se presente el supuesto planteado. Ademas, dichas

opciones deben proporcionarse inmediatamente al pasajero, y para los casos en

que aplique indemnizacion el pasajero manifestara si la desea en dinero o en

especie.
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Sin embargo, cuando el transporte sea realizado en forma gratuita, con tarifas
reducidas que no estén disponibles al publico, los pasajeros bajo esa tesitura no

gozaran de los derechos especiales senalados anteriormente.

Por ultimo, el articulo 54 de la Ley establece que en vuelos de conexion, el
concesionario sera responsable, en su caso, de los danos causados a pasajeros y
equipo facturado en transito o por retraso en el servicio de transporte aéreo, si la
conexion forma parte del contrato celebrado entre el concesionario y el pasajero.
Con lo anterior se abre la posibilidad de reclamar los dafios por el retraso en la

prestacion del servicio, pero limitada a los vuelos en conexion.

4.- En toda prestacion de los servicios de transporte aéreo es obligatorio
adoptar medidas necesarias para garantizar las condiciones maximas de seguridad
de la aeronave y de su operacion, con el fin de proteger la integridad fisica de los

usuarios y de sus bienes, asi como la de terceros.

Bajo este concepto, es menester analizar la responsabilidad por dafos, que
establece la Ley.

El articulo 61 de la Ley establece que los concesionarios de los servicios de
transporte aéreo nacional seran responsables por los dafos causados a los
pasajeros, a la carga y al equipaje en el transporte. Cabe hacer menciéon que el
presente articulo solamente se refiere a transporte aéreo nacional, por lo que se
confirma la regla establecida en el articulo 51 respecto de la aplicacion de los

tratados cuando se trata de transporte internacional.

Por otra parte es necesario definir en qué momento se encuentra el pasajero y
su equipaje, dentro del transporte. El mismo articulo 61 nos proporciona la solucion
al senalar que desde el momento en que el pasajero aborda la aeronave hasta que

desciende de la misma, se encuentra bajo dicho supuesto.
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Respecto del equipaje facturado, éste se encuentra en transporte desde el

momento que se expide y entrega el talén hasta la entrega del equipaje en el punto
de destino.

La Ley establece en el articulo 62 que para los dafios a pasajeros, el derecho
a percibir indemnizaciones se sujetara a lo dispuesto por el articulo 1915 del Codigo
Civil Federal,” salvo a lo referente al monto que sera triple de lo previsto en dicho
articulo, y la prelacion del pago se sujetara al lo sefialado por el articulo 501 de la
Ley Federal del Trabajo.

Por lo que respecta a la destruccion o averia del equipaje, la Ley establece
una indemnizacion de 40 salarios minimos vigentes en el Distrito Federal para el

equipaje de mano y 75 salarios minimos para el facturado.

El articulo 66 de la Ley establece que las reclamaciones para el caso de
pérdida o averia en el equipaje facturado deben de presentarse por escrito* ante el
concesionario dentro de los quince dias siguientes contados a partir de la fecha de
entrega o de la fecha en que debid hacerse la misma. La falta de reclamacion
oportuna impedira el ejercicio de las acciones correspondientes. Las acciones para
exigir el pago de la indemnizacion por dafo al equipaje facturado prescriben en 90

dias y para los dafios a personas en el plazo de un afo, a partir de la fecha de los

hechos que les dieron nacimiento.

5.- La responsabilidad aérea contiene algunas modalidades, como la que
intenta establecer la Ley cuando sefala en el articulo 64 una responsabilidad

ilimitada al concesionario, cuando se compruebe que los danos se causaron por

“* Asimismo el articulo 68 confirma la aplicabilidad del Cédigo Civil Federal en el caso de dafios sufridos por
los pasajeros y su equipaje.

* El articulo 72 del Reglamento de la Ley de Aviacion Civil, establece que las reclamaciones se presentaran por
escrito ante el concesionario.
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dolo o mala fe del propio concesionario o de sus dependientes o empleados, o

cuando no se expida el billete de pasaje, el talén de equipaje segun corresponda.

Por el contrario, el articulo 67 de la Ley, establece las excepciones o los

supuestos en los cuales el concesionario estara exento de la responsabilidad por

dafos causados. Tales excepciones o supuestos son los siguientes:

a) Respecto de los pasajeros, cuando el dafio se cause por culpa o

negligencia inexcusable de la victima.

b) Respecto del equipaje facturado, por vicios propios de los bienes o
productos; cuando sufra deterioro o dafno por su propia naturaleza,
siempre que se haya cumplido en el tiempo de entrega establecido; por
falsas declaraciones o instrucciones del embarcador, del destinatario de

los bienes.

6.- La Ley establece un capitulo especial dedicado a los seguros aéreos, los
cuales representan un avance parcial en el pago de las indemnizaciones

procedentes, ya que estos aligeran la carga econémica a los concesionarios.

Todo concesionario tiene la obligaciéon de contratar y mantener vigente un
seguro que cubra las responsabilidades por los dafios a pasajeros, carga, equipaje
facturado o a terceros en la operacion de las aeronaves. Dichos seguros deberan
estar acordes con los tratados internacionales vigentes de los que México forme

parte, que es muy razonable, en virtud de la naturaleza internacional del transporte
aéreo.

El articulo 65 del Reglamento establece la obligacién al concesionario de

informar a los pasajeros del alcance de la cobertura de los seguros contratados y el
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derecho que tiene para exigir, en su caso, el pago de las indemnizaciones que
correspondan.

La cobertura minima que el seguro aéreo debe cubrir es la siguiente, de

conformidad con el articulo 68 del ordenamiento reglamentario antes citado:

a) Muerte.

b) Gastos funerarios.

c) Atencidon médica a lesionados.

d) Incapacidad temporal, permanente parcial y permanente total.
e) Pérdida o averia del equipaje de mano.

f) Pérdida o averia del equipaje facturado.

El monto de la indemnizacion correspondiente sera equivalente al establecido
y sefalado por los articulos 61 al 63 de la Ley, mismos que fueron estudiados en

parrafos anteriores, asi como la reclamacion correspondiente.

Finalmente, como podemos observar la Ley cubre una gran parte de aspectos
relacionados con la responsabilidad civil, y se apoya en otros cuerpos normativos
como el Cédigo Civil Federal y la Ley Federal del Trabajo lo que hace que el
pasajero tenga que recurrir constantemente a ellos. Con lo anterior se obliga al
usuario a recurrir a la instancia judicial en caso de sufrir algan dafo o de suponer

que sus derechos contractuales y legales han sido violados.

I.2.c. Conclusiones

No obstante que la Ley de Aviacion Civil contempla diversos derechos para
los pasajeros, en la practica es comun observar que cuando un pasajero se
encuentra en una de las situaciones mencionadas en el punto 3 del subtitulo 11.2.b.,

es decir, que se le ha denegado el embarque y tiene que escoger en qué forma le
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haran efectivos sus derechos, el pasajero no conoce sus derechos o estos no le son
informados por el concesionario o por la autoridad. En dicho caso, lo que
usualmente sucederia es que el propio concesionario le sugeriria al pasajero sobre
qué opcidn tomar, sugerencia que no siempre es la mas favorable para el usuario,

quitandole en consecuencia la opcion de ejercer el derecho que segun €l le sea mas
favorable a sus intereses.

Asimismo, la Ley de Aviacion Civil intenta tomar el concepto de daros
causados por el retraso en el servicio por causas imputables al concesionario, sin
embargo se limita a mencionarlo en un solo articulo y no establece un mecanismo
completo para su regulacion. Creemos que es un concepto de suma importancia, ya
que en la mayoria de los casos el pago del dafio que se le causa al pasajero se
encuentra relacionado con darios fisicos, materiales o con el cumplimiento de los
derechos minimos que tiene el pasajero, pero rara vez se tratan los casos del dafo
que se genera por el retraso de una aeronave, siempre que dicho retraso sea por
causas imputables al concesionario, es decir, que el concesionario podia tener un
cierto control sobre ellas y no hizo nada para evitarlas. Como un ejemplo del dafno
que podria causarsele al pasajero al no llevarlo en el tiempo convenido al punto de
destino que se tenia contratado, podria ser el dafio o perjuicio que causaria la
variacion en los planes del pasajero. En la actualidad, todos aquellas molestias,
daros y perjuicios que se le causan a los pasajeros por el retraso en el cumplimiento
de las obligaciones contractuales, son usualmente absorbidos por el propio
pasajero, ya que de lo contrario tendria que iniciar una acciéon judicial o
administrativa en contra de la compania, y siendo practicos, le tomaria demasiado

tiempo, y posiblemente le alteraria mas sus planes.

Seria conveniente que la Ley regulara de forma mas clara el concepto de
danos al pasajero por retraso de las aeronaves, lo cual sucede con bastante
frecuencia, dejando la incognita de si en verdad la ley se cred por las razones

senaladas en su exposicion de motivos 0 simplemente para cumplir con algunas
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reglas internacionales y asi poder continuar penetrando en la economia global, sin
afectar realmente a las principales aerolineas del pais. De lo anterior surge la
conveniencia de poner en una balanza los intereses individuales de las empresas de
aviacion con los intereses del publico en general que utiliza los servicios ofrecidos
por éstas. Creemos que en primer lugar, la empresa se debe al cliente, y si el
cliente se mantiene satisfecho, causara que los servicios ofrecidos sean utilizados
con mayor frecuencia, trayendo un beneficio a largo plazo para las empresas
prestadoras del servicio, a cambio de una reestructuracion de sus operaciones y una
renovacion de sus aeronaves, que si bien les costara una inversion considerable, los
frutos que se deriven seran mayores, ademas de que podran estar mejor preparadas
nuestra aerolineas para enfrentar los retos que se estan presentando como

resultado del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN).

La Ley de Aviacion Civil debe de contener reglas de orden preventivo, que se
anticipen al pago de la indemnizacion por los dafios comprobados que sufran los
pasajeros, como producto de la negligencia de las companias y en especial del

retraso en la prestacion del servicio contratado.
I1.3. Marco internacional.
II.3.a. Fundamentacion.

Con el fin de unificar las reglas o normas que regulan las distintas relaciones,
instituciones y consecuencias juridicas internacionales que se suscitan dia a dia en
el mundo de la aviacion, los paises mas desarrollados y las companias de aviacion
se han dado a la tarea, desde el comienzo de esta actividad, de crear una serie de
documentos normativos, organizaciones privadas y reglas internacionales

establecidas en tratados y convenios multilaterales.
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Como se observo en el Capitulo anterior, el desarrollo del derecho aéreo
existe desde principios del siglo XX, y a lo largo del mismo se constituyeron diversas
convenciones multilaterales y tratados bilaterales, que se consideran fuente principal
del derecho aéreo. Los tratados y convenciones internacionales encuentran su

regulacion en nuestro pais en los siguientes cuerpos normativos:

a) La Constitucion, en sus articulos 76 fraccion |, 89 fraccion X y 133, en
donde se establecen facultades para el Senado de la Republica para
analizar la politica exterior y aprobar los tratados internacionales y
convenciones diplomaticas que celebre el Ejecutivo de la Union,
facultades del Presidente para dirigir la politica exterior y celebrar tratados

internacionales, asi como el rango jerarquico de estos frente a las leyes
nacionales.

b) La Ley para la Celebracion de Tratados, donde se establece una

reglamentacion a la Constitucion sobre el tema.

c) La Ley Organica de la Administracion Publica, en su articulo 28 fraccién |
concede a la Secretaria de Relaciones Exteriores la Facultad de intervenir

en la celebracion de tratados, acuerdos y convenciones gue sirvan para
conducir la politica exterior del pais.

d) El Reglamento Interior de la Secretaria de Relaciones Exteriores, en su
articulo 9 fracciones V, VI, IX y X, otorga atribuciones a esta Secretaria
para participar en la elaboracién de proyectos de tratados internacionales,
llevar los registros de los tratados que se celebren, tramitar la entrada en

vigor de estos y vigilar la ejecucion de los tratados bilaterales.

De lo anterior podemos concluir que al Presidente de la Republica le

corresponde celebrar los tratados con el apoyo de la Secretaria de Relaciones
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Exteriores, y a la Camara de Senadores del Congreso de la Unién le compete

otorgarles su aprobacion. ’

Para entender la importancia que tienen los tratados internacionales en

nuestro pais es necesario conocer su jerarquia en el orden interno.

El articulo 133 de la Constitucion sefiala: “ Esta Constitucion, las leyes del
Congreso de la Unién que emanen de ella y todos los tratados que estén de acuerdo
con la misma, celebrados y que se celebren por el Presidente de la Republica, con
aprobacion del Senado, seran la Ley Suprema de toda la Union. Los jueces de cada
Estado se arreglaran a dicha Constitucion, leyes y tratados, a pesar de las

disposiciones en contrario que pueda haber en las Constituciones o Leyes de los
Estados”.

De la trascripcién anterior podemos inferir que la Constitucion es
jerarquicamente superior a cualquier ordenamiento legal, entre ellos los tratados
internacionales, toda vez que estos deberan de estar de acuerdo con ella, sin
embargo, existe duda sobre la igualdad jerarquica con las leyes federales y por

Ultimo es evidente que los tratados internacionales son superiores a las leyes
locales de cada entidad federativa.

El maestro Contreras Vaca llega a una conclusion a la que nos apegamos,
cuando dice:

“Podemos sefialar que una vez publicado un tratado internacional en el Diario
Oficial de la Federacion surte plenos efectos en el orden interno y cuando ha sido
depositado el instrumento de ratificacion ante la comunidad de los Estados

miembros obliga al pais en el orden internacional, debiendo aplicarse:
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a) Siempre que no vaya en contra de principios constitucionales o leyes
reglamentarias de la Constitucion, en este caso no se aplicara el acuerdo en el
orden interno y se podra demandar su nulidad internacionalmente conforme a lo
dispuesto por el articulo 46 de la Convencion de Viena sobre el Derecho de los
Tratados:

b) Preferentemente a las leyes federales, las cuales dejaran de aplicarse sélo
para aquellas situaciones vinculadas con los Estados parte del acuerdo
internacional (a menos que las disposiciones del tratado se incorporen a la
legislacion federal), y

c¢) En sustitucion de las disposiciones contenidas en las constituciones o leyes
locales; las cuales igualmente se dejaran de aplicar solo para aquellas situaciones
relacionadas con algun Estado parte del acuerdo internacional y no en todos los

casos, a menos que las disposiciones del tratado se incorporen a la legislacion
local”. *

En el presente capitulo estudiaremos lo relativo a la principal convencion
multilateral y el sistema que la compone.

Los dos documentos que son el soporte de la actual legislacion aérea
internacional, son, la Convencion de Chicago sobre Aviacion Civil de 1944 y la
Convencion de Varsovia de 1929, para la unificacién de ciertas reglas relacionadas

con el transporte aéreo, siendo ambas convenciones multilaterales.

I.3.b. Sistema Varsovia.

En el caso que nos ocupa, que es, el de la Responsabilidad Contractual

Aérea respecto de los pasajeros y sus bienes, el documento que nos sera de mayor

" CONTRERAS VACA., Francisco José, Derecho Internacional Privado, Oxford University Press, México,
1998, pag. 46.
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utilidad es la Convencion de Varsovia de 1929* y el marco normativo que se genera
a su alrededor, constituido por diversos protocolos y adiciones a la misma, creando

asi lo que se conoce como el “Sistema Varsovia”.

Fue en la Convencion de Varsovia, donde se establecieron y elaboraron |
primeros conceptos relacionados con el principio de la responsabilidad por danos
causados a pasajeros, maletas o equipaje y bienes en el transporte aéreo, asi como
el dano causado por el retraso del mismo. Las reglas de la Convenciéon de Varsoviz
se aplican alrededor del mundo y han demostrado su utilidad dentro del medio. Con
ella, los pasajeros saben que en cualquier tiempo y lugar que vuelen, existe un cierto
grado de uniformidad en las reglas o normas que regulan la responsabilidad de
transportista, mientras éste, al conocer de lo extenso de su responsabilicaad, tieri-

posibilidad de contratar o realizar acuerdos que lo aseguren de las posibl
pérdidas.

Conforme el tiempo fue pasando, la aviacion fue creciendo en gran escala,
situacion que fue generando problematicas distintas que obligaron a qu= I
Convencion de Varsovia tuviera que ser reformada y se hicieran adiciones pars
mantenerla actualizada en la medida de lo posible, ya que generalmente I

problemas se generan con mayor rapidez que las soluciones.
Las reformas y/o adiciones a la Convencion son las siguientes:

1.- El Protocolo de La Haya de 1955,” fue adicionado a la Convencion de

Varsovia con el propésito de adaptarla a las demandas del transporte moderno. E

“ Convencién para la Unificacién de Ciertas Reglas Relacionadas con el Transporte Aéreo Internaciona!
firmada en Varsovia, Polonia, el 2 de octubre de 1929, a la cual nos referiremos de aqui en adelante con
Convencion de Varsovia.

"’ Protocolo para Reformar la Convencion para la Unificacion de Ciertas Reglas Relacionadas con el Trans:
Aéreo Internacional, firmado en la ciudad de La Hava, el 28 de septiembre de 1955.

-f =



Protocolo de La Haya entrd en vigor el 1 de agosto de 1963, noventa y ocho dias
después de la ratificacion de 30 paises.

2.- La Convencion de Guadalajara de 1961% fue tomada como una
convencion suplementaria, en razéon de que abordaba un tema muy novedoso para
la época, llamado Chartering ©. Esta Convencion entré en vigor desde el 1 de mayo
- de 1964.

3.- El Protocolo de Guatemala de 1971, el cual no ha entrado en vigor por no

existir cuando menos 30 ratificaciones de los paises signantes.

4.- Otros cuatro Protocolos, fueron concluidos en Montreal en septiembre de

1975, ' mismos que tampoco han entrado aun en vigor.

5.- Por ultimo, existe el Acuerdo de Montreal de 1966, que es de caracter
privado, entre los miembros de la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo
(IATA) y a Direccion de Aeronautica Civil de los Estados Unidos de America y el

llamado “Acuerdo de Malta", celebrado entre una serie de transportistas europeos
privados.

La Convencion de Varsovia y los Protocolos y Acuerdos anteriores, son la

estructura del llamado “Sistema Varsovia’, que consideramos como el principal

* Convencién Suplementaria a la Convencién de Varsovia, para la Unificacion de Ciertas Reglas Relacionadas
con el Transporte Aéreo Internacional realizado por una persona distinta al transportista especializado, firmada
el 18 de septiembre de 1961 en la ciudad de Guadalajara, México.

* Chartering: Es el contrato por el cual una persona. usa y goce temporalmente. de la totalidad o parte de la
acronave de otra, ya sea para transportar bienes o pasajeros a uno mas lugares.

* Protocolo para Reformar la Convencion de Varsovia. firmado el 8 de marzo de 1971 en la Ciudad de
Guatemala, Guatemala.

*! Protocolos Adicionales No. 1,2,3 y 4. para Reformar la Convencién de Varsovia, firmados en la Ciudad de
Montreal, Canad4, el dia 28 de septiembre de 1975, a los cuales nos referiremos de aqui en adelante como
Protocolos de Montreal o Protocolo de Montreal 1.2.3 0 4.

** Acuerdo Relacionado con la Limitacion de la Responsabilidad en la Convencion de Varsovia y el Protocolo de
la Haya, firmado en Montreal, Canada. el 4 de mayo de 1966, al cual nos referiremos de aqui en adelante como
¢l Acuerdo de Montreal.



marco normativo internacional en lo relativo a la Responsabilidad en el Derecho

Aéreo respecto al contrato de transporte de pasajeros.

II.3.c. Convencién de Varsovia para la Unificacion de Ciertas Reglas

Relacionadas con el Transporte Aéreo Internacional.

En el analisis de la presente Convencion abordaremos una serie de
elementos que se desprenden de su texto y que consideramos como los de mayor

utilidad para los propdsitos del estudio que nos concierne, como son los siguientes:

1.- La Aplicabilidad de la Convencién, mencionada al principio del texto del
articulo 1, cuando establece que la Convencion aplicara a todos los transportistas

internacionales de personas, equipaje, y carga cuando exista una contraprestacion a
cambio del servicio.

Sin embargo, el transporte aéreo gratuito también es aplicable a la

Convencién, pero sélo en el caso de que se lleve a cabo por una compariia aérea.

La razdon de por qué se incluye el transporte gratuito por parte de las
companias aéreas, es que estas ultimas frecuentemente otorgan boletos gratuitos a
las personas, con el fin de obtener algo a cambio, por ejemplo cuando hay una
propaganda o promocion.

Retomando el primer concepto que se desprende del articulo citado, nos
tenemos que preguntar, qué se entiende exactamente por el término transporte
internacional. La respuesta la provee el mismo articulo al definirlo de la siguiente
forma: “cualquier transportacion, en la cual las partes acuerden que el punto de
salida y el punto de llegada o destino, ocurra o no una interrupcion en ese lapso, se
encuentren situados en los territorios de dos partes contratantes de la Convencion, o

en el de una sola parte contratante si existe un acuerdo previo sobre una parada o
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alto en el territorio de un tercer Estado, incluso cuando éste ultimo no es una parte
contratante”. *

El caracter internacional del contrato es determinado por la intencion de las

partes, segun se expresa en el contrato. Existen tres excepciones a la aplicabilidad
de la convencion:

a) La Convencién no aplica al transporte internacional aéreo realizado en rutas
experimentales que tengan el propdésito de establecer dicha ruta como una de

caracter regular;* por ejemplo, si una linea aérea planea volar por encima del
Polo Norte.

b) La Convencion tampoco aplica al transporte realizado en circunstancias
extraordinarias que estén fuera del parametro normal de cualquier otra empresa
de transporte aéreo (art. 34), por ejemplo, cuando un accidente ocurre en una

aeronave que transporta un nuevo motor a un barco pesquero que ha tenido
problemas con el suyo.*

c¢) Por dltimo, la Convencion no aplica al transporte desarrollado bajo los términos

de cualquier Convencién Internacional Postal o de Correos.*

Ahora bien, es necesario preguntarnos a qué tipo o clase de aeronaves es
aplicable la Convencién. La Convencién en si misma no tiene la respuesta, por lo
que es necesario remitirnos a la definicion general que analizamos al principio de
este estudio y que tiene sus origenes en la Convencidn de Paris, en donde se define

a la aeronave como “cualquier aparato que pueda sostenerse en la atmosfera

** Articulo 1 de la Convencién de Varsovia.

** Articulo 34 de la Convencion de Varsovia.

™ Existe un antecedente al respecto en la resolucion del caso Valdenrburg vs. French Sardine Company and
Souby, Corte Superior de California. 29 de octubre de 1953. DIEDERICKS-VERSCHOOR. Isabella Henrietta
Philepina, An Introduction to Air Law, Kluwer Law International. La Haya. 1997, pag. 61.

** Articulo 2 de la Convencion de Varsovia.

g



gracias a la reaccion con el aire”. La respuesta a |la pregunta anterior seria esa, la
Convencion de Varsovia es aplicable a las aeronaves definidas bajo ese concepto,

que no se encuentren en las excepciones antes mencionadas.

Nuestro tema se centra en el transporte aéreo de pasajeros, por 10 que es
conveniente definir este ultimo concepto en la siguiente forma y acorde a los
lineamientos de la Convencion de Varsovia. Pasajero es “aquella persona que es

transportada por una aeronave en virtud de la obligacion nacida de un contrato de
transporte”.

2.- Para transportar pasajeros, el transportista aéreo tiene la obligacion de

expedir un “boleto” al pasajero con los siguientes elementos™:

a) Lugar y fecha de expedicion.

b) Punto de salida y destino

c) Puntos de escala o parada, en caso de que existieran.

d) Nombre y direccion del transportista.

e) La notificacion o aviso que el transportista esta sujeto a las reglas o

mandamientos de la Convencion de Varsovia.

Cuando el boleto no es expedido o cuando se pierde o contiene una
redaccion incomprensible, la regla que establece la convencion es que el contrato se

mantiene vigente y que las reglas de la Convencion de Varsovia siguen siendo
aplicables al caso.

Por ofra parte, las consecuencias para un transportista aéreo que acepta a un
pasajero al que no expidié un boleto, daran por resultado el que el primero no pueda

invocar la exclusion de responsabilidad o la limitacion a la responsabilidad, que se

*" Articulo 3 de la Convencion de Varsovia.



contiene en la Convencion, por lo que el transportista sera totalmente responsable
de los posibles darios que causados al pasajero.

3.- Otro punto de interés es el relativo al equipaje del pasajero, que es
definido por el articulo 1 de las “Condiciones Generales de Transporte” expedidas
por la IATA como “los articulos, efectos y otros bienes personales del pasajero que
son necesarios para su uso, comodidad o conveniencia en su viaje, incluyéndose el
equipaje de mano y el registrado”. *

El articulo 4 de la Convencion de Varsovia sefiala que el equipaje debera de
ser revisado, pesado y registrado haciéndose referencia al boleto del pasajero,
entregandose una contrasefa al pasajero. Asimismo el pasajero tiene la opcién de
declarar el contenido y valor del equipaje. En caso de ausencia, irregularidad o
pérdida de la contrasena, el contrato de transporte se mantiene valido y vigente, asi
como las reglas de la Convencion. Como consecuencia de lo anterior, el

transportista estara sujeto a una responsabilidad ilimitada, al aceptar un equipaje en
situacion irregular.

El Protocolo de La Haya redujo el nimero de requisitos para actualizar la

Convencion a las practicas cotidianas, por lo que la contrasefia, generalmente se
adhiere o incorpora en el boleto.

4.- Es necesario examinar la parte principal de la Convencion de Varsovia

relativa a la forma en que el transportista aéreo es responsable y cuales elementos
de la responsabilidad se describen en ella.

** DIEDERICKS-VERSCHOOR Isabella Henrietta Philepina, op.cir. pig. 65.
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Dentro del Capitulo Il de la Convencién se establecen y describen las

situaciones en las que es responsable el transportista, mismas que se analizan a
continuacion:

Los articulos 17 y 18 de la Convencion establece que el transportista aéreo es
responsable por el dafio causado en caso de muerte o lesiones corporales sufridas
por el pasajero, asi como por la destruccidon, pérdida o dano que se le cause al

equipaje registrado, si el siniestro ocurrié durante la transportacion aérea.

Una cuestion por demas interesante es la que se desprende del articulo 19, el
cual establece que el transportista es responsable del dafo ocasionado por el

retardo en la transportacion aérea de pasajeros, equipaje y carga.

Sin embargo, es necesario enfatizar que las reglas de la Convencién de
Varsovia son aplicables exclusivamente en la atmésfera de la transportacion,
excluyéndose a los demas factores externos que puedan afectar el retraso, como

podria ser el aeropuerto y sus controladores de vuelo, que en este caso la

legislacion aplicable seria la nacional.

El Contrato de transporte pone al transportista bajo la obligacion de
transportar al pasajero, equipaje o carga sin demora alguna, por lo que el
transportista se encuentra sujeto a cumplir con una transportacion en un periodo de
tiempo razonable. La base legal de esta obligaciéon se encuentra en un principio de
culpa, estableciéndose la carga de la prueba al transportista y no al pasajero. Sin
embargo, no todo es tan sencillo para el pasajero, pues tendra que dar a cambio de

ello la perdida o renuncia al beneficio de la responsabilidad ilimitada del
transportista.



El articulo 19 de la Convencion contiene algunas lagunas legales, ya que nos
proporciona un concepto indeterminado como lo es “tiempo razonable’, sin que se

especifiquen los factores que lo constituyen, y que serian la causa de la demora.

La forma en que consideramos que se podrian suplir dichas deficiencias,
consistiria en senalar en el boleto de avion la descripcion de los factores que
pueden causar una demora y por los que es 0 no responsable el transportista. Este
concepto va ligado estrechamente a otro concepto indeterminado que se establece

en el articulo 20 y que estudiaremos en parrafos posteriores.

Algunas de las causas de demora en el transporte, pueden ser una falla en la
reservacion, o una reservacion de dos personas en un mismo lugar, suspension del
vuelo, informacion incorrecta al pasajero sobre la hora de salida, falla al conectarse
el avion con el tunel de salida o desembarque del aeropuerto, falta de espacios o
lugares en la aeronave, entre otros; estos son ejemplos que nos ayudan a entender
mejor las razones que causan el retraso o demora de un vuelo. En los casos que
ocurren debido a la voluntad del transportista, ya sea por actos negativos o

positivos, la responsabilidad sera mayor para éste debiendo indemnizar a los
afectados.

A las anteriores causas de responsabilidad establecidas por los articulos 17,
18, 19 y demas que estén previstas por la Convencién de Varsovia, existe una
excepcion a la responsabilidad del transportista, la cual se sefiala en el articulo 20,
cuando establece que “el transportista no es responsable por el dafio ocasionado, si
prueba que sus agentes, empleados o colaboradores hicieron o tomaron todas las

medidas necesarias para evitar el dafo, o que fue imposible para ellos tomar dichas
medidas”.

Dentro del contexto, nos encontramos de nueva cuenta con un concepto

juridico indeterminado como lo son “las medidas necesarias”, mismas que solamente
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pueden ser interpretadas o determinadas por el Juez. Un ejemplo de esto nos lo
otorga el caso Rugani vs. KLM,* cuando unos abrigos fueron robados del almacén
de la linea aérea protegido por un guardia desarmado. La Corte de la Ciudad de
Nueva York declaré que dicha medida no era necesaria, en virtud de que el guardia
era incapaz de proteger los bienes almacenados al no tener un medio de defensa

adecuado en caso de robo armado.

Otra excepcion la establece el articulo 21, al sefalar que cuando existe
negligencia por parte de la persona que sufrid el dafo, la Corte competente que
juzgue el caso debera tomar dicho elemento para exonerar de la responsabilidad al

transportista. Un ejemplo seria en caso de que un pasajero sufriera un dafo por no
haberse colocado el cinturén de seguridad.

5.- Ademas de las causas de responsabilidad ilimitada del transportista

sefaladas anteriormente se pueden anadir las siguientes:

a) Cuando el dafo se causa por una conducta negligente o culpable del
transportista, a sabiendas de que el dafo podria ser causado. Esta

conducta puede ser de sus agentes, empleados o colaboradores, segun lo
establece el articulo 25.

b) Cuando no exista boleto, contrasefia de equipaje o estén redactados en

forma incomprensible o sin cumplir con los requisitos del articulo 4.

En todos los demas casos el transportista sera responsable de acuerdo con

los limites establecidos en el articulo 22 de la Convencion de Varsovia.

* DIEDERICKS-VERSCHOOR Isabella Henrietta Philepina. op.cit.. pag. 69. Rugani vs. KLM Royal Dutch
Airlines. Corte de la Ciudad. Condado de Nueva York, 20 de Encro de 1954, [1954] USA vR 74; Avi, Vol. 4,
p. 17.257: IATA ACLR. No. 25.
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Dicho articulo establece sumas o cantidades maximas de dinero que seran
tomadas por el afectado como indemnizacion por el dano causado. Estas cantidades
de dinero se establecieron en moneda francesa (francos) y posteriormente fueron

actualizadas las cantidades por el Protocolo de Montreal No.2.

La suma maxima que hay que pagar como indemnizacion a un pasajero es de

250 mil francos y para el equipaje registrado es de 250 francos, segun lo establece
la Convencion de Varsovia.

6.- Hay que establecer el tiempo en que el transportista es responsable. De
conformidad con lo establecido por el articulo 17 de la Convencion de Varsovia, nos
sefala algunas circunstancias de responsabilidad, que se analizaron en lineas
anteriores, y nos otorga una idea del periodo de tiempo en que es sujeto de
responsabilidad el transportista, cuando dice: “Si el accidente que causd el dafio
tuvo lugar a bordo de la aeronave o en el curso de las operaciones de embarque y/o
desembarque”. Sin embargo, la Convencion no establece claramente el tiempo, pero
la generalidad de los autores acepta que el transportista es responsable o que su
responsabilidad comienza cuando el pasajero se pone a disposicion 0 en manos del
empleado o agente del transportista y acaba cuando el pasajero sale del avion y
entra al tunel de salida del aeropuerto de destino.

Un ejemplo que nos puede servir para comprender mejor lo anterior, seria el
siguiente: una persona que se encuentra en la sala de espera de un aeropuerto y se
resbala porque habia una bebida en el suelo, que fue derramada por otro pasajero,
la caida no puede ser imputada al transportista, aun si el pasajero lastimado se
encontraba en la sala por drdenes de la linea aérea, ya que |a sala de espera es un

lugar publico y no esta sujeto al control y administracion del transportista.

7.- La Convencion establece en su articulo 29 que la accion que se entable

para reclamar la indemnizacion por danos debe interponerse dentro de los dos afios
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siguientes a la llegada al puerto de destino o a la fecha en que presuntamente

deberia haber llegado la aeronave o a la fecha en que la transportacion debio parar.

La Convencion en el articulo 24, excluye la determinacion de quien es la
persona legitimada para entablar la accién civil, y lo deja al arbitrio de las leyes y
cortes nacionales competentes, ya que no se especifica qué personas tienen la
legitimacion para reclamar. En México, para determinar lo anterior, nos basariamos
en el contrato de transporte y en las reglas procesales que establece el Cadigo
Federal de Procedimientos Civiles, y en la Ley de Aviacion Civil.

8.- Como ultimo elemento principal de la Convencion de Varsovia, tenemos lo
relativo a la jurisdiccion en caso de controversia. El articulo 28 menciona o sugiere

cuatro jurisdicciones a las que deben de sujetarse las partes:

a) A la jurisdiccion de los tribunales del lugar en que el transportista tenga su
residencia ordinaria.

b) A la jurisdiccion de los tribunales del lugar donde el transportista tenga su

principal establecimiento de negocios.

c) A lajurisdiccion de los tribunales del lugar donde el transportista mantenga

un establecimiento en donde el contrato fue creado.

d) A la jurisdiccion de los tribunales del lugar que era el punto de destino en
el contrato.

Los anteriores elementos analizados constituyen a nuestro juicio el cuerpo
principal de la Convenciéon de Varsovia de 1929, debiendo recordar que todo lo

establecido por ella sera aplicable exclusivamente a las compafias aéreas

residentes en paises que formen parte de ella.
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11.3.d. Acuerdo sobre el Comercio de Aeronaves Civiles (ASCAC).

Otra norma que podria considerarse como parte del marco juridico
internacional del derecho aéreo es el Acuerdo sobre el Comercio de Aeronaves
Civiles, al cual se encuentran sujetos los estados miembros de la Organizacion
Mundial del Comercio (OMC).

El ASCAC se firmo el 12 de abril de 1979 en la ciudad de Ginebra, Suiza,
como producto de las negociaciones comerciales multilaterales que se habian

venido sosteniendo a partir de la Ronda de Tokio, celebrada en septiembre de 1973.
Como principales objetivos del ASCAC se encuentran los siguientes:

1.- Alcanzar el maximo de libertad en el comercio mundial de aeronaves
civiles.

2.- Fomentar el constante desarrollo tecnolégico de la industria aeronautica a

escala mundial.

3.- Desarrollar la actividad aeronautica sobre bases competitivas en el plano
comercial, reconociendo que las relaciones entre el Estado y la industria difieren

mucho entre los paises signatarios.

Si bien estos acuerdos vinculan solamente a los paises miembros de la OMC,
es importante mantenerlo en mente, ya que México y los principales paises
desarrollados del mundo son miembros de dicha organizacion, y por lo tanto pueden
considerar las reglas que se establecen en los acuerdos plurilaterales,® en la

creacion de sus normas y procedimientos internos.

60

Acuerdo extraido de la pdgina de Internct, hitp://:www.wto.org/spanish/docs_s/legal s
“! Los Acuerdos plurilaterales son de adhesién voluntaria, México no es parte del ASCAC.

-62 -



Il.3.e. Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN).

Si bien la intencidn de este capitulo es analizar las principales normas
internacionales que regulan la actividad aérea, es conveniente referiros al TLCAN,
ya que es un instrumento que contiene obligaciones y derechos de suma
importancia comercial para nuestro pais, pues los Estados Unidos de América es el
principal destino de las exportaciones mexicanas, ademas de ser el pais con el que

se tiene una mayor interrelacion social, politica y econémica.

El capitulo XI del TLCAN hace referencia a la inversion mutua entre los
paises contratantes. Sin embargo, se establecen algunas reservas en lo que
respecta al servicio de transporte aéreo. Estas restricciones y a la vez regulaciones

con respecto a dicho servicio se encuentran en la reserva 55 de México en el Anexo
I [I-M-55].

Dicha reserva se establece para el trato de nacion mas favorecida y para
altos ejecutivos y consejos de administracion, contenidos en los articulos 1102 y

1107 del TLCAN, respectivamente. Asimismo, sefiala como descripcion lo siguiente:

“Los inversionistas de otra Parte o sus inversiones soélo podran adquirir,
directa o indirectamente, hasta un 25 por ciento de acciones con derecho a voto de
una empresa establecida o por establecerse en el territorio de México que preste
servicios aéreos comerciales en aeronaves con matricula mexicana. El presidente y
por lo menos dos terceras partes del consejo de administracion y dos terceras partes

de los puestos de alta direccidn de tales empresas deben ser nacionales mexicanos.
Sdlo los nacionales mexicanos y las empresas mexicanas en las que el 75 por

ciento de acciones con derecho a voto, sean propiedad o estén controladas por

nacionales mexicanos y en las que, el Presidente y al menos dos terceras partes de
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los puestos de alta direccion sean nacionales mexicanos, podran registrar una
aeronave en México.

Solo las aeronaves con matricula mexicana podran prestar los siguientes

servicios de transporte aéreo comercial:

a) “Servicios domesticos” (servicios aéreos entre puntos, o desde o hacia el
mismo punto, en el territorio de México, o entre un punto en el territorio de
Meéxico y un punto no situado en el territorio de otro pais).

b) “Servicios regulares internacionales” (servicios aéreos regulares entre un
punto en el territorio de México y un punto en el territorio de otro pais)
cuando estos servicios estan reservados a transportistas mexicanos bajo
acuerdos bilaterales existentes o futuros, y

c) “Servicios no regulares internacionales” (servicios aéreos no regulares
entre un punto en el territorio de México y un punto en el territorio de otro
pais) cuando estos servicios estan reservados a transportistas mexicanos

bajo acuerdos bilaterales existentes o futuros”. *

Bajo la anterior postura, observamos que la inversion extranjera proveniente
de los Estados Unidos y de Canada tienen la oportunidad de ingresar al mercado

mexicano y prestar sus servicios entre dos puntos nacionales, es decir, tienen el
derecho de realizar viajes domésticos.

Sin embargo, nos preguntamos si en verdad nuestra legislacion, nuestras
autoridades y nuestra sociedad se encuentra lista para enfrentarse a una cultura,
como la de dichos paises, basada en el bienestar econémico como principal

necesidad del hombre, en donde las personas y los empresarios mantienen sus

®* En el anexo I del TLCAN se define la palabra “descripcién”™ como la parte del anexo en donde se establecen
los compromisos de liberalizacion, cuando éstos se hayvan tomado, a partir de la fecha de entrada en vigor de
este Tratado, v los Aspectos disconformes restantes de las medidas vigentes sobre los que la reserva ¢s tomada.
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mentes ocupadas pensando en las necesidades del mercado y la forma de
deshacerse de sus competidores.

Estamos convencidos de que en México no habra excepcion a dicha cultura,
ya que las companias transfronterizas no cambiaran su agresiva forma de invadir los
mercados, sino que por el contrario utilizaran la debilidad de las companias
mexicanas para ganar el mercado nacional, ofreciendo mejores precios y servicios
complementarios, como podria ser la atencidn a los pasajeros en casos de
accidentes, dafos o molestias, ademas de ofrecer compensaciones mas altas que

las que otorgan los concesionarios mexicanos.

Un buen ejemplo lo brinda el analisis, que se hace adelante, de los derechos

que otorga a los pasajeros el contrato de transporte aéreo de una aerolinea

estadounidense.

I.3.e.1 Contratos de transporte.

Para darle continuidad al punto anterior analizaremos algunos aspectos
relacionados con los derechos del pasajero, en especial aquellos que tiene cuando
se le deniega el embarque. Dicho anadlisis se realizara comparando algunas reglas
de aplicacion a un contrato de transporte doméstico de origen extranjero (Delfa

Airlines)® con las de una compaiiia nacional (Mexicana de Aviacién)®*.

DELTA AIRLINES MEXICANA DE AVIACION

La regla 245 del contrato de Un Aviso que se encuentra dentro
transporte de Delfa Airlines, establece|de las Reglas Anexas, establece que

que cuando no sea posible prestar el|cuando no sea posible prestar el servicio

* Reglas de aplicacion denominadas “Delta Domestic General Rules Tariff". extraidas de la pagina de internet,
http://:www.delta.com/legal notices

* La sociedad Compaia Mexicana de Aviacion, S.A. de C.V.. nos proporciond un anexo que se adjunta al
boleto o billete de transporte. en el cual se establecen algunas reglas y avisos. (En lo sucesivo Reglas Anexas).
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servicio de transporte contratado, debido
a sobreventa de boletos, el transportista
debera hacer lo siguiente:

1.- Buscar voluntarios que deseen
ceder su lugar a otras personas, a
cambio de una transportacion posterior y
de una compensacion en dinero o en
boletos.

2- Si

voluntarios se tratara de acomodar al

no existen suficientes

mayor numero de pasajeros posible
dentro de la aeronave, para evitar el
incumplimiento del servicio.

3.- A los pasajeros que se les
denegd el embarque, se les transportara
antes de 4 horas y en cualquier clase
disponible.

4.- En caso de que se requiera
pernoctar, se le proporcionara un cuarto
de hotel. En caso de no existir hoteles o
no haber cuartos disponibles se le
compensara con un vale por la cantidad
de dinero que costaria esa noche de
hotel.

5.- A los pasajeros que se les
denegod el embarque, se les compensara
por los dafos liquidos, con wuna
indemnizacion del 200% del valor de los

boletos sin utilizar. Sin embargo, si el

de transporte contratado, debido a la
sobreventa de boletos, el transportista
debera hacer lo siguiente:

1.- Buscar voluntarios que deseen
ceder su lugar a ofras personas, a
cambio de un pago compensatorio a
eleccion de la linea aérea.

2.- Si

voluntarios, la

no hubiere suficientes

linea aérea negara
acomodo a otros pasajeros de acuerdo
con sus propias prioridades para el
abordaje.

3.- A los pasajeros que se les
denegd el abordaje, tendran derecho a

un pago compensatorio.

4.- En virtud de que las reglas
analizadas no contemplan situaciones
similares a las reglas en comparacion,
nos tendriamos que referir a lo senalado
en el punto 11.2.b, cuando se habla del

articulo 52 de la Ley de Aviacion Civil.
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transportista consigue prestar el servicio
durante las siguientes 4 horas a la
denegacion del embarque, Ia
compensacion sera por un 50%.

6.- Asimismo, se le ofreceran
comidas y llamadas telefonicas gratuitas,
dependiendo del tiempo que tarde en

prestar el servicio el transportista.

Como podemos observar, la empresa nacional intenta seguir los pasos de la
extranjera, pero se limita al no establecer mayores detalles, por lo que nos
tendriamos que referir a la Ley de Aviacion Civil para conocer nuestros derechos
minimos como pasajeros en estos casos o, en su defecto, el pasajero tendria que
recurrir al mostrador de la aerolinea y debatir con el encargado del mismo sobre sus
opciones, tomando seguramente las que le indiquen al no estar dispuesto a perder
mas su tiempo y dinero. Si el pasajero hubiese conocido de antemano sus derechos,

posiblemente tomaria en cuenta dicha circunstancia para decidir con que empresa
contratar.

Il.4. Comentarios Finales.

El marco normativo de la actividad aérea es sumamente especializado, y la
practica del derecho aéreo es poco comun en México, ya que no existe una gran
variedad de prestadores del servicio de transporte aéreo, como sucede en algunos
otros paises como Estados Unidos. Ambas regulaciones, la mexicana y la
internacional, cuidan en extremo la responsabilidad por danos causados al pasajero
y a su equipaje, como producto de un accidente, sin embargo, creemos que todo

ello involucra una responsabilidad contractual, ya que el prestador del servicio debe
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garantizar que el transporte sea seguro, confiable y que se cumplan cuando menos

las condiciones y términos pactados en el contrato de transporte.

Es conveniente reflexionar sobre los beneficios a los que tiene derecho el
pasajero, tanto a nivel nacional como internacional, tomando en cuenta lo sefialado
en el punto |1.3.e.1, ya que si bien es cierto que la Ley de Aviacion Civil y las reglas
de las companias mexicanas establecen derechos similares a los que se establecen
en las reglas para el contrato extranjero, podemos observar que éste ultimo presenta
una serie de regulaciones mucho mas especificas respecto a la forma de resolver
los problemas relacionados con la sobreventa de boletos, ademas de establecer
compensaciones mas altas que las que sefiala la propia Ley de Aviacion Civil,

mismas que concuerdan con las regulaciones estadounidenses.

Las medidas adoptadas por la compariia Defta Airlines, obedece a una cultura
preventiva, en la que se prefiere anticiparse a las reclamaciones judiciales,
otorgando beneficios voluntarios y compensaciones razonables, en un sistema

juridico, como lo es el estadounidense, en el que las demandas por dafos son “el
pan de todos los dias”.

Reiteramos nuestra preocupacion respecto a la lentitud burocratica para crear
un sistema de leyes, autoridades, y usuarios que puedan aprovechar las ventajas del
TLCAN y no sucumbir ante los retos y problemas que el mismo trae consigo. Si bien
no es muy grande el porcentaje permitido de inversidon extranjera en las empresas de

transporte aéreo, éste a nuestro a juicio es suficiente para cambiar las condiciones
del mercado actual.

Nuestra legislacion debe actualizarse, cuando menos a la altura de las
legislaciones canadiense y estadounidense, ademas de tomar en cuenta los
acuerdos plurilaterales acordados en el marco de la Organizacién Mundial del

Comercio, pero sobre todo, nuestras autoridades y los actuales prestadores de
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servicio aéreo regular comercial, deben ofrecer mejores soluciones a las
necesidades del mercado nacional, y por qué no, ofrecer soluciones anticipadas a la

reclamacion del dafio que un contratiempo o problema pudo causar al pasajero.
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CAPITULO Ill
lll. RESPONSABILIDAD CIVIL CONTRACTUAL Y OBJETIVA.

lil.1. Responsabilidad contractual.

Dentro de nuestro estudio nos inclinaremos al analisis de la responsabilidad
contractual, en virtud de que el servicio de transporte de pasajeros se regula a
través de un contrato celebrado entre el prestador del servicio y el usuario del
mismo. La responsabilidad contractual necesita para su nacimiento de tres
elementos o condiciones: la primera de ellas, es la existencia de un contrato valido
entre la victima y el autor del dafio, la segunda es que exista un incumplimiento de
una de las partes que cause un dafio o perjuicio a la otra, y por Ultimo que sea
imputable a |a parte autora del dafio o perjuicio.

En nuestro caso nos enfocaremos exclusivamente a la responsabilidad que
nace por parte del prestador del servicio aéreo, por o que sera considerado como

el deudor, y el usuario del servicio como el acreedor.

Conviene conocer un poco mas a fondo los elementos constitutivos de la
responsabilidad contractual mencionados anteriormente, con el objeto de tener una

nocion mas clara de ellos, y asi comprender mejor sus efectos dentro de los marcos
legales del derecho aéreo.

En consecuencia, sefialamos las siguientes nociones:

1.- La existencia de un contrato valido, esto es, que se hubiese celebrado un
contrato de transporte aéreo entre la comparia de aviacion y aquella persona
usuaria del servicio, en para la transportacion de personas o mercancias. Para que

un contrato exista se requiere del consentimiento liso y llano de las partes, y que
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exista un objeto que pueda ser materia del contrato, segun lo dispuesto por el
articulo 1794 del Codigo Civil Federal.,

Segun el articulo 1795 del mismo Caédigo, para la validez de un contrato se
requiere que las partes no sean incapaces, que no existan vicios del consentimiento,

que el objeto sea licito y que el consentimiento se haya manifestado en la forma que
la ley establece.

2.- El segundo elemento y quizé uno de los més interesantes es el del dafio o]
perjuicio causado en virtud del incumplimiento del contrato. El Codigo Civil Federal
en su articulo 2108 al definir al dafio: “Se entiende por dano la pérdida o menoscabo

sufrido en el patrimonio por la falta de cumplimiento de una obligacién”

Por otra parte, distintos autores citados por el Ex-Conjuez de la Corte
Suprema de Justicia de Colombia, Rafael Duran Trujillo, sefalan lo que a la letra se
dice: “Hans A. Fisher, profesor de la Universidad de Jena, define el dafio asi:
llamase dafio todo detrimento o lesién que una persona experimenta en el alma,
cuerpo o bienes, quienquiera que sea su causante y cualquiera que sea la causa,

aunque se lo infiera el propio lesionado o acontezca sin intervencién alguna del
hombre”.

“Alessandri y Somarriva dicen: Dafio es todo detrimento, molestia o dolor que
por causa de otro sufre un individuo en sus bienes o persona, sea éste fisico, moral,
intelectual o afectivo. Para que exista dafio no es necesario que se lesione un

derecho; basta que se prive a la victima de una ventaja o beneficio licito”. **

El perjuicio, por su parte, es definido en el articulo 2109 del Caodigo Civil
Federal como sigue: “Se reputa perjuicio la privacién de cualquiera ganancia licita

que debiera haberse obtenido con el cumplimiento de la obligacion”.
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Ahora bien, para que exista un dafio y un perjuicio, es necesario que exista
una relacion de causalidad. Esta relacién se explica por la existencia de un daro
directo e inmediato, consecuencia del incumplimiento, no debiendo distinguirse aqui
si ha habido o no dolo. Lo anterior es una regla tradicional, que data de Pothier,
quien proponia el siguiente ejemplo: “un comerciante vende un animal enfermo, que
contagia su enfermedad a todos los demas del comprador, por lo que éste se ve en
imposibilidad de cultivar sus tierras, con lo cual no obtiene de ellas ningun
rendimiento, lo que acarrea que sus acreedores le embarguen sus bienes, etc. El
vendedor tendra que indemnizarle de la pérdida de los animales contagiados, pero

no por las consecuencias resultantes de la falta de cultivo de las tierras”

El Codigo Civil en su articulo 2110 va de acuerdo con la regla de Pothier
cuando establece que “los dafios y perjuicios deben ser consecuencia inmediata y

directa de la falta de cumplimiento de la obligacion, ya sea que se hayan causado o
que necesariamente deban causarse”.

Cuando hay incumplimiento de una obligacion, que en nuestro caso es de una
obligacion nacida de un contrato, no sélo se produce un dafio y un perjuicio
patrimonial, sino que también se causa un dafo extra patrimonial o moral. Si existe
una lesion sobre bienes de naturaleza extra patrimonial o inmaterial, al dano
causado se le llama moral, es decir, cuando los derechos de la personalidad son
conculcados, estamos ante un agravio moral. Cuando el campo de protecciéon del
derecho cubre los bienes que no pueden ser valuados en dinero, como el honor,

sentimientos, afectos, creencias, etc., al dafio causado se denomina moral

Los articulos 1916 y 1916 bis del Codigo Civil regulan el dafio moral, y lo
definen como: “la afectacién que una persona sufre en sus sentimientos, afectos,

creencias, decoro, honor, reputacion, vida privada, configuracion y aspectos fisicos,

” GAUDEMET. Eugene, Teoria General de las Obligaciones. Porria. México, 1984. pag. 411.
" OCHOA OLVERA., Salvador, La demanda por daiio moral. Monte Alto. México. 1993, pag. 7.
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0 bien en la consideracion que de si misma tienen los demas”. Es posible obtener
una sentencia condenatoria en un juicio cuando se prueba que una persona es
civiimente responsable de haber cometido un hecho ilicito o por haber incumplido
una obligacién contractual que causa agravio de naturaleza extra-patrimonial; la
reparacion ordenada es a titulo de satisfaccion por el dolor moral, sin que esto
implique que lo atente o desaparezca. Esto es, que la suma de dinero entregada
para resarcir el dafo no se traduce en que perfecta o aproximadamente se valde el

bien lesionado, sino que dicho dinero se entrega por equivalente del dolor moral
sufrido.

3.- El tercer elemento de la responsabilidad se encuentra en la imputabilidad
al deudor. Para determinar en qué casos es responsable el deudor, nos apoyaremos

en lo sefialado por el autor Eugene Gaudemet, quien distingue cuatro categorias.

En las tres primeras, el deudor es responsable: en la ultima no lo es, salvo
que se esté en mora. El incumplimiento puede resultar de dolo, culpa, de hecho
activo y, por fin, de caso fortuito o fuerza mayor.*

Algunos aspectos importantes dentro de cada una de las categorias, son:

a) En el dolo, el deudor siempre es responsable sin que tenga que
distinguirse la gravedad del dolo, en virtud de que el que actia con dolo

siempre lo hara con la intencion de causar un dafio.

b) En caso de culpa, no siempre resulta responsable el deudor, ya que
existen culpas tan leves que casi todo ser humano las comete a diario, por

lo que resultaria injusto condenar a alguien por ella.
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d)

Ahora bien, para establecer la culpa es necesario que el Juez acuda a las
circunstancias del contrato y las personas. El que no ejecuta la obligacion
nacida del contrato, no se conduce como deberia hacerlo, comete una
falta. Asi, pues, la sola inejecucién proveniente del hecho del deudor
constituye una falta. El acreedor no tiene sino que probar la existencia de
la obligacion y su inejecucion: enseguida, al deudor corresponde

establecer una causa extrafia liberatoria, si la hay.

El deudor no sélo es responsable en los dos casos mencionados
anteriormente, sino que también lo sera por su hecho activo, esto es,
cuando por ese hecho se hace imposible el cumplimiento de la obligacion.

El deudor no puede liberarse de la obligacion por su propio hecho, aunque
en ello no haya culpa.

En los supuestos de incumplimiento o caso fortuito o fuerza mayor, el
deudor queda liberado de su obligacion, ya que factores externos, ajenos

a la relacion e impredecibles son la causa del incumplimiento.

En toda responsabilidad siempre habra una indemnizacion correspondiente,

esto es, la devolucion de la cosa o el pago del precio, mas el pago de los daros y
perjuicios causados. La indemnizacion forzosamente tiene que ser exigida por la

persona que resultd dafnada, ya que este derecho no es transmisible a terceros.

Existen dos tipos de indemnizaciones, la compensatoria y la moratoria. La

primera de ellas es mas bien de clase doctrinal, y es la que se debe al acreedor en
razén de la inejecucion de su obligacion; bajo su forma ordinaria no es sino la
evaluacion en dinero del interés que el acreedor tenia en que la obligacion fuere
ejecutada, la compensacion, por consiguiente, del perjuicio que la inejecucion le
causa; en lugar de una ejecucion en naturaleza, que no es posible, el acreedor

obtiene una ejecucion en dinero equivalente.
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La indemnizaciébn moratoria por su parte, se presenta cuando el deudor
ejecuta la obligacion, pero fuera del tiempo convenido. En virtud de la demora, el
deudor pagara el interés que el acreedor tenia en que la obligacién fuese ejecutada
0 cumplida en el tiempo en que debia serlo.

lil. 2. Responsabilidad objetiva.

Si bien no es la clase de responsabilidad primordial de nuestra investigacion,
se analizara en virtud de que ésta afecta directamente a la materia aérea por la
naturaleza propia de la actividad aérea. Los aviones o aeronaves constituyen una
invencion mas de la humanidad que para su simple uso es necesario tomar medidas

de seguridad mayores que en otras actividades, en virtud de la peligrosidad implicita

al aparato y a su operacion.

La responsabilidad civil objetiva surgi6 a fines del siglo XIX por autores como
Saleilles y Josserand ante los problemas practicos que provocd el maquinismo. Se le
ha denominado responsabilidad objetiva por riesgo creado, ya que todo aquel que
haga uso de un aparato peligroso que aumente los riesgos de provocar dafos a los
demas, debe responder de la reparacion de los que se produzcan con dicho objeto
por su solo aprovechamiento, aunque no incurra en culpa o falta de conducta y

aungue no viole ninguna disposicién normativa.®

Esta clase de responsabilidad fue acogida por el Cédigo Civil de 1928 en el
articulo 1913 que a la letra dice “Cuando una persona hace uso de mecanismos,
instrumentos, aparatos o sustancias peligrosas por si mismos, por la velocidad que
desarrollen, por su naturaleza explosiva o inflamable, por la energia de la corriente

eléctrica que conduzcan o por otras causas analogas, esta obligada a responder del

* BEJARANO SANCHEZ, Manuel, Obligaciones Civiles, Harla, México, 1984, pag. 243.
" Codigo Civil para el Distrito Federal en Materia Comin Vv para toda la Republica en Materia Federal.
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dafio que cause, aunque no obre ilicitamente, a no ser que demuestre que ese dafio
se produjo por culpa o negligencia inexcusable de la victima”.

El precepto mencionado hace una alusién clara a las actividades peligrosas a
las que se esta expuesto en la vida moderna, sin embargo, si esas actividades se
realizan observando las reglas de precaucion exigidas por las normas objetivas de
diligencia, sin incurrir en comportamientos delictivos, el riesgo potencial en el
desarrollo de esas actividades se considera un riesgo permitido.” Cuando las
normas penales se infringen, entonces el riesgo se convierte en prohibido, y el
responsable de la no observancia de las normas de precaucion responde por

imprudencia, de los resultados dafiosos producidos, lo que a su vez le acarrea una
sancion penal.

Uno de los elementos que nos sirven para distinguir a esta responsabilidad de
las demés, lo encontramos en el tratamiento que se le da a la carga de la prueba. En
la responsabilidad objetiva el tercero perjudicado no debe probar que la conducta es
O no culpable, sino simplemente que aquella conducta (accidon u omisién) se ha
producido y ha provocado un dafio. El causante del dafo, para eludir su
responsabilidad debe probar que actué de manera correcta, diligente y prudente,
ademas probar que obrd en el ejercicio de sus actos licitos con toda la prudencia y
diligencia precisa para evitarlos, y que, por tanto, no puede atribuirsele la
consecuencia dafiosa derivada de la misma, ya que por culpa o negligencia de la
victima se produjo el dafio.

" PERAN ORTEGA. Juan, La Responsabilidad Civil v su Seguro. Tecnos, Barcelona . 1998. pag 78.
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lll.3. Clasificacion del tipo de responsabilidad civil que opera en el
Derecho Aéreo Mexicano.

Una vez analizados el marco juridico del derecho aéreo, y teniendo una
nocion mas clara de la responsabilidad, conviene analizar el tipo o la clase de
responsabilidad que encuadra y concurre dentro de la actividad aérea. Para lograr lo
anterior recurriremos a los conceptos e ideas sefialadas durante el presente estudio

para relacionarlos con la jurisprudencia y tesis originada por las Cortes Federales de
nuestro pais.

En primer término, tenemos que dentro del transporte aéreo de pasajeros se
celebra un contrato de transporte que se formaliza en un boleto o billete de pasaje,
en el que se pactan elementos de validez y otras clausulas no negociables, al
tratarse de un contrato por adhesiéon. Por ello, podemos afirmar que dentro del
transporte aéreo de pasajeros existe una responsabilidad contractual por la relacién

que existe entre el transportista y el usuario, misma que consta en el contrato de
transporte o “boleto”.

Como se comenté en capitulos anteriores, las principales obligaciones que
han de establecerse dentro del contrato son las siguientes, dependiendo, de si el
transporte es nacional o internacional:

Nivel nacional (Ley de Aviacion Civil):
a) La tarifa aplicada en la ruta.
b) Las condiciones del servicio.

c) Las responsabilidades del concesionario 0 permisionario.

d) Los derechos del pasajero o usuario del servicio.
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Nivel internacional (Convencién de Varsovia):

a) Lugar y fecha de expedicion.

b) Punto de salida y destino

c) Puntos de escala o parada, en caso de que existieran.

d) Nombre y direccion del transportista.

e) La notificacion o aviso que el transportista estd sujeto a las reglas o

mandamientos de la Convencion de Varsovia.

Dentro del ambito nacional, los requisitos internacionales son utilizados
comunmente en la practica, ya que complementan de manera logica y congruente

los elementos caracteristicos que exige la Ley de Aviacién Civil.

Por otra parte, en todo transporte aéreo participan aparatos y mecanismos
que por su simple uso representan una peligrosidad, por lo que deben ser operados
exclusivamente por expertos. De lo anterior resulta aplicable la teoria de los riesgos
de la cual hablamos en el punto referente a la responsabilidad objetiva. Nos
encontramos en una situacion en la que tanto la responsabilidad contractual como
objetiva concurren en el marco del derecho aéreo y en especial del transporte de

pasajeros llevado a cabo por medio de una aeronave.

La Tercera Sala de la Suprema Corte de Justicia de la Nacion (SCJN) sigue

el criterio siguiente, de conformidad con la tesis publicada:

3 Sala
Séptima Epoca
Volumen 71
Pag. 37.

RESPONSABILIDAD OBJETIVA Y CONTRACTUAL EN EL TRANSPORTE AEREO.
La responsabilidad civil por riesgo creado u objetiva a que se refiere el Art. 1913 del Cdodigo

Civil Federal, es diferente a la responsabilidad por darios a los pasajeros prevista en la Ley de



Vias Generales de Comunicacion (Capitulo Xlll, Seccion Primera, Libro Cuarto), para las
empresas de transporte aéreo, concesionarias 0 permisionarias de un servicio publico pues
mientras en la objetiva lo Gnico que importa es que el dafio se haya causado por el empleo de
un mecanismo peligroso por si mismo, o por la velocidad que desarrolle por su naturaleza
explosiva o inflamable, por la energia de la corriente eléctrica que conduzca o por otras causas
andlogas, sin importar que el dafo se haya causado licita o ilicitamente, en la otra se requiere
siempre de la existencia de un contrato de transporte celebrado entre la empresa
transportadora y el viajero que resulta danado, que es la relacion juridica que viene a
determinar el momento en que surge la responsabilidad del transportador (articulo 342 de la
Ley) y los limites hasta los que se puede ampliar esa responsabilidad por voluntad de las
partes (articulo 356 segundo parrafo de la misma ley); en tales condiciones, como ambas
responsabilidades son distintas, en un momento dado puede existir una de ellas o las dos,
como se sostiene en la tesis jurisprudencial’ "RESPONSABILIDAD OBJETIVA Y
CONTRACTUAL CONCURRENTES. TRANSPORTES", que bajo el nimero 320, aparece en la
pagina 977 de la cuarta parte del Apéndice al Semanario Judicial de la Federacion de 1965,
pues mientras en la objetiva resultan intrascendentes las circunstancias que pudieron dar
origen al dafio, en la otra (que es contractual) se requiere como condicion que en alguna forma
se haya dejado cumplir el contrato de transporte. Es cierto que la tesis jurisprudencial antes
aludida se integré con ejecutorias pronunciadas en asuntos relativos a la responsabilidad
objetiva de empresas de transporte terrestre en autobuses, pero esa circunstancia no
determina su inaplicabilidad para asuntos relacionados con la responsabilidad objetiva de
empresas de transporte aéreo, pues si bien es cierto que esas empresas tienen en las
disposiciones del Capitulo X!, Seccion Primera, del Libro Cuarto, de la Ley de Vias Generales
de Comunicacién, una reglamentacién especial para la responsabilidad por dafios a los
pasajeros, tal reglamentacion, que contempla una situacién derivada de contrato, no tiene por
qué hacerse extensiva a la extracontractual objetiva o por riesgo creado, que nace por el solo
hecho del empleo del mecanismo peligroso, sin ninguna vinculacion con la existencia o
inexistencia de un contrato que pueda haberse celebrado entre porteador y viajero; por eso es
que en la tesis en cuestion se distingue entre la responsabilidad derivada del uso de

instrumento peligroso y la del simple incumplimiento del contrato.
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Amparo directo 4894/73.- Aeronaves de México, S. A.-25 de noviembre de 1974.-5 votos.-
Ponente: Rafael Rojina Villegas.

Si bien la disposicion aludida dentro de la anterior tesis se encuentra
derogada por la actual Ley de Aviacion Civil, la naturaleza del asunto es la misma,

que es la de responsabilidad por dafios, por lo que resulta aplicable la anterior tesis
al caso que nos ocupa.

En dicha tesis se establece que ambas responsabilidades, contractual y
objetiva, pueden concurrir en el transporte aéreo de pasajeros, en virtud de existir

una relacion contractual y una responsabilidad extracontractual por el uso y
explotacion de la aeronave.

Es conveniente analizar lo que dice la Tesis de Jurisprudencia, que a letra
dice:

Sexta Epoca

Instancia: Tercera Sala
Fuente: Apéndice de 1995
Tomo: Tomo IV, Parte SCJN
Tesis: 354

Pagina: 238

RESPONSABILIDAD OBJETIVA Y CONTRACTUAL CONCURRENTES TRANSPORTES.

La responsabilidad extracontractual, por el uso de instrumentos peligrosos, es independiente
de que haya o no contrato. Una empresa de transportes es responsable del dafio que cause
con los vehiculos con que presta el servicio, tanto respecto de los pasajeros como de los
simples transeuntes. Seria contrario a la equidad que dicha responsabilidad estuviera sujeta a
normas distintas, solo por el hecho de que en un caso haya contrato y en otro no. En la
responsabilidad contractual se atiende a la culpa y al incumplimiento del contrato por parte del

porteador, mientras que en la responsabilidad objetiva, basta el uso de instrumentos peligrosos

para que deba repararse el dano causado y el obligado sélo puede librarse del pago de la
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indemnizacién, si demuestra que el dafio se produjo por negligencia inexcusable de la victima.
Hay casos en que concurren los dos tipos de responsabilidades, la derivada del simple
incumplimiento del contrato y la proveniente del uso de instrumentos peligrosos; entonces
pueden ejercitarse a la vez dos acciones. Pero si se demanda a una empresa de transporte por
el dafio causado a uno de sus pasajeros en un accidente, no puede considerarse que existan
dos acciones y que puede el interesado optar entre cualquiera de ellas, puesto que la base de

la obligaciéon del porteador no es el contrato, sino la ley, y por eso sélo existe la accion
extracontractual.

Sexta Epoca:

Amparo directo 1443/61. Autobuses de Occidente, S. A. de C. V. 10 de mayo de 1962. Cinco
votos.

Amparo directo 1445/61. Autobuses de Occidente, S. A. de C. V. 10 de mayo de 1962. Cinco

votos.

Amparo directo 1447/61. Autobuses de Occidente, S. A. de C. V. 10 de mayo de 1962. Cinco
votos.

Amparo directo 1449/61. Autobuses de Occidente, S. A. de C. V. 10 de mayo de 1962. Cinco
votos.

Amparo directo 1451/61. Autobuses de Occidente, S. A. de C. V. 10 de mayo de 1962. Cinco
votos.

La Ley de Aviacion Civil en su articulado se refiere a la responsabilidad
objetiva extracontractual que tiene el transportista para con el pasajero en caso de
que se le cause un dafio, por un accidente que se genere dentro del periodo de
transporte (al ingresar a la aeronave hasta salir de la puerta de la misma). En estos
casos se atendera a lo establecido por la propia Ley aérea, el Codigo Civil Federal y

la Ley Federal del Trabajo para establecer el monto de las indemnizaciones.
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lll. 4. Comentarios finales:

De los anteriores conceptos analizados se desprende que cuando un pasajero
resulta dafiado en su persona, sin importar si existe un contrato de transporte o si
existe un incumplimiento a éste, el transportista sera responsable objetivamente
para con el pasajero, debiendo demostrar que el dafo fue causado por culpa
inexcusable de la persona afectada, esto en virtud de que la responsabilidad del
transportista emana de la propia Ley y no del contrato de transporte. Sin embargo,
podrian existir casos en los que se presente una responsabilidad contractual, pero el
concepto de la reclamacién seria distinto al de la responsabilidad objetiva, tal y
como lo veremos en el siguiente capitulo, donde se sefalan algunos casos de

accidentes aéreos, con la finalidad de comparar las distintas formas en que se

resolvieron situaciones similares.



CAPITULO IV
IV. CASOS NACIONALES E INTERNACIONALES DE
RESPONSABILIDAD AEREA.

Desde los comienzos de la aviacién hasta hoy, los accidentes aéreos no son
ajenos a la sociedad y suceden en todas partes del mundo; suelen ser aparatosos,

por lo que reciben gran cobertura por parte de los medios de comunicacion.

En el presente capitulo comentaremos un par de casos bastantes sonados
tanto en el ambito nacional como en el internacional, con la finalidad de darnos una

idea de como suelen resolverse las controversias en México y en algunos paises
desarrollados.

IV.1. Caso nacional.

Es comun escuchar de accidentes aéreos, sin embargo, en nuestro pais no es
tan frecuente el nimero de accidentes de aerolineas comerciales que llaman la
atencion de los medios de comunicacion (prensa, radio y television). En 1999
sucedid un accidente que acaparé la atencion de la sociedad mexicana, al
derrumbarse una aeronave propiedad de una compania de origen nacional mientras
prestaba el servicio de transporte de pasajeros. Nos referimos al caso del vuelo 725

de la companiia Transportes Aéreos Ejecutivos, S.A., mejor conocida como TAESA.

En el presente estudio, analizaremos el caso conforme a los hechos
sucedidos, las cuestiones legales que nos interesan, y comentaremos algunas

cuestiones que resultan de interés para nuestro estudio.
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IV.1.a. Los hechos.

La siguiente narracion de hechos es parte de la noticia publicada por un diario
de la ciudad de Guadalajara:’™”

La muerte de 18 personas fue el resultado de un accidente aéreo ocurrido a las 19:00 horas
cerca del centro turistico denominado La Tzararacua, ocho kildmetros al sur del aeropuerto
local "Ignacio Lopez Rayén”. El avion DC-9-31, matricula XA-TKN, propiedad de la empresa
TAESA, perdié altura y se desplomd en picada sobre una huerta de aguacate. Entre los
fallecidos se encuentran 13 pasajeros y cinco tripulantes de la aeronave que tenia el plan de

vuelo 725 y que cubria la ruta Tijuana-Guadalajara-Uruapan-México.

El avidbn de TAESA, con capacidad de 170 plazas, habia llegado al aeropuerto de esta ciudad
procedente de Tijuana, cuya mayoria de los pasajeros descendid aqui.
Al filo de las 18:55 horas continud su ruta hacia el Distrito Federal, sin embargo, cinco minutos
después, cuando se encontraba cobrando altura, de pronto empez6 a descender y cayo sobre

la superficie de la huerta de aguacate "Jaramillo", haciéndose pedazos.

En una atropellada conferencia de prensa realizada en las instalaciones de TAESA, ubicadas
en la zona de hangares del aeropuerto capitalino, el coordinador de asesores informo que la

empresa otorgara 300 mil pesos a cada deudo, en caso de confirmarse el deceso.

En denuncia realizada en junio de este afo, los ex empleados revelaron que hasta ese mes, en
mas de cinco ocasiones, vuelos con destino a Acapulco habian presentado fallas en sus
sistemas de aterrizaje e incluso hasta en el motor, lo que ha provocado acciones de
emergencia para evitar una tragedia.

También se ha mencionado que en dicha aerolinea se superan los promedios recomendables

de horas de vuelo de sus tripulaciones, |0 que sin duda es un gran riesgo para sus pasajeros.
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Los sobrecargos en litigio con la empresa dijeron que al no contar con el dinero suficiente para
dar un mejor servicio al pasajero, se le ha ordenado a la tripulacion lavar los vasos de
pasajeros para reutilizarlos. Asimismo, la empresa se niega a conformar tripulaciones
completas en viajes de mas de ocho horas, lo cual es otra falta de seguridad para los

pasajeros, porque apenas van dos o tres sobrecargos para atender a mas de 100 personas.

Por su parte, la Asociacién Sindical de Pilotos Aviadores presentd en agosto pasado un
documento en el que denunciaba que el 30% de la flota aérea de México tiene mas de 20 anos

de uso, mencionando entre las lineas con mayor rezago tecnologico a Aerocalifornia, Aviacsa y
TAESA .

Después de las sospechas que existian sobre los bajos niveles de
mantenimiento que tenian las aeronaves de la aerolinea en cuestion, la Secretaria
de Transportes decidi6 suspender las operaciones de TAESA. En una nota de fecha

24 de noviembre de 1999 del periédico El Informador se narra dicha suspension:

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) decidié suspender temporalmente las
operaciones de las aeronaves de la empresa TAESA, y anuncio la posibilidad de quitarle la

concesion. Asi lo afirmé ayer el subsecretario de Transportes, Aardon Dychter, en conferencia
de prensa.

Agregb que luego de encontrar anomalias e incidentes a partir del 9 de noviembre, cuando se
estrelld el avién del vuelo 725 en Uruapan, Michoacan, la SCT decidié verificar las politicas,
procesos, procedimientos y sistemas de la empresa en materia de operacion, mantenimiento,
capacitacion y administracién. Esta medida, afadié, pretende garantizar la seguridad en el

transporte aéreo, por lo que se realizara un intenso programa de verificacion de los 27 aviones
propiedad de TAESA.

2 El Informador. 10 de noviembre de 1999. Extraida de la pagina de Internet: http//-www.informador.com.mx
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Se pretende que su operacion sea en condiciones de seguridad, como indican los manuales en
la materia. Acomparado del director general de Aeronautica Civil, Juan Antonio Barges Mestre,
sefiald que estas acciones se fundamentan en lo previsto por las leyes de Vias Generales de
Comunicacioén y la de Aviacién Civil, asi como en atencion a lo dispuesto en el anexo VI de la
Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI), referente a la prevencion de accidentes,
el cual recomienda inspecciones especiales cuando se detecten aumento de incidentes y luego
de un accidente aeronautico.

Explicd que éste es un procedimiento administrativo que obliga a todas las aeronaves que
opera esa empresa a permanecer en tierra para proceder a la inspeccion de todos sus
componentes. El subsecretario informé que, mientras perdure la suspension de operaciones de
TAESA, el flujo de pasajeros de esta empresa sera atendido por las otras aerolineas
nacionales, que han manifestado su disposicién para facilitar el transporte. Dijo que esta

decision es independiente de los resultados que se obtengan de la investigacion que se realiza
sobre el accidente del 9 de noviembre.

Dychter dijo que la DGAC realiza inspecciones periédicas de todos los aviones que vuelan el
espacio aéreo mexicano. Esta verificacién se hace de manera aleatoria, dijo, por lo cual los
resultados de la inspeccidon intensiva que ahora se hizo sobre los aviones de TAESA

demostraron que pese a los reportes de varias fallas, estas seguian siendo recurrentes en
algunos de sus aparatos.

En los mostradores de TAESA, a partir de este miércoles, los usuarios o quienes han

adelantado el pago de boletos, seran informados acerca de la formula para intercambiarlos por
los de ofras aerolineas o para el reembolso.

Una vez narrados los hechos del caso que en estudio, es necesario realizar

un analisis de las cuestiones legales que nos interesan del mismo, en nuestra
investigacion.
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IV.1.b. Cuestién legal.

Las preguntas que podemos formularnos son variadas, sin embargo, nos
centraremos en la relaciéon que tiene el caso con la Ley de Aviacion Civil en la parte
relativa a la responsabilidad.

1.- La primera cuestion es determinar qué tipo de responsabilidad civil es la
que se produce en el caso.

2.- En segundo término, tendremos que analizar si la cantidad de dinero
otorgada a los familiares de las personas fallecidas en el accidente como

indemnizacion es la que corresponde de conformidad con las leyes aplicables al
caso.

IV.1.c. Comentarios.

Respecto a la primera cuestion, es necesario recordar que en el presente

estudio hemos analizado principalmente dos clases de responsabilidad, la
contractual y la objetiva.

Al tratarse de un accidente aéreo y tomando en consideracion lo aqui
senalado y lo establecido por la jurisprudencia de la Suprema Corte de Justicia de la
Nacién, consideramos que existe una responsabilidad objetiva que nace del riesgo
que se crea por el uso y la explotacion de la aeronave, al ser ésta un aparato de

naturaleza peligrosa, en virtud de que se requiere de un conocimiento especializado
para su operacion.

Sin embargo, la pregunta principal seria si existe una responsabilidad
contractual, por no haberse cumplido el contrato de transporte en su totalidad.

Nuestra opinion es que en estricto sentido, si existe una responsabilidad de esa
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naturaleza ya que las condiciones del contrato no se cumplieron. Para sustentar

dicha afirmacién, tomemos como ejemplo el siguiente supuesto:

En caso de que algun pasajero hubiese sobrevivido o los familiares que
dependan econdmicamente de la victima si ésta murid, podrian demandar a la

companiia de aviacion por los siguientes conceptos, entre otros:

a) Por los dafios y perjuicios que causd él incumplimiento del contrato al no llevarlo
al punto de destino. Por ejemplo, si el pasajero no se presentaban a una
determinada hora y dia a firmar un contrato perderia una oportunidad de negocio

que le generaria una cantidad cierta y determinada de dinero.

b) Por los dafios y perjuicios que el incumplimiento del contrato le hubiesen
causado por no haber transportado el equipaje registrado del pasajero. Por
ejemplo, que en el equipaje de ésta persona estuvieran documentos Unicos e
irremplazables que tuvieran un valor cierto y determinado, como podria ser una
formula para producir un medicamento.

En estos casos se cumple con las condiciones que exige la Ley para
demandar la responsabilidad contractual:

1.- Un contrato de transporte valido: el pasajero tenia celebrado con la

compariia aérea un contrato de transporte, de lo contrario no hubiera podido subir a
la aeronave.

2.- Incumplimiento del contrato: como mencionamos anteriormente, el objeto
del contrato de transporte aéreo es el de llevar de un punto de salida a uno de
destino a una persona en un tiempo determinado, a cambio de una contraprestacion
cierta y determinada. Al accidentarse el vuelo en el que viajaban estos pasajeros, el

transportista no cumplié con el contrato ya que no los llevé al punto de destino
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acordado. Ahora bien, suponiendo que existe el dafo pecuniario al que nos
referimos, estariamos reuniendo el segundo requisito.

3.- Culpa por parte del transportista: al comprobarse que la empresa no tomo
las medidas necesarias para cumplir con las condiciones del contrato y que el
transportista fue negligente en la operacion de su aeronave se le imputa
directamente la culpa respecto al incumplimiento, ya que éste no fue provocado por
causas que se encontraban fuera del control del transportista o por causas
imputables al pasajero. Lo anterior se robustece al haber sido suspendida la

operacion de la compariia por las autoridades aeronauticas, tal y como lo muestra

las noticias mencionadas.

Ademas de los conceptos anteriores, el sobreviviente podria demandar un

darfio moral en caso de que tuviera lesiones fisicas o mentales irreparables.

Por lo que respecta al incumplimiento del contrato, es necesario recordar que
a los familiares de las victimas se les pagd por concepto de indemnizacion, la

cantidad de trescientos mil pesos.

La Ley de Aviacion Civil en su articulo 62 dispone que las indemnizaciones
por los dafos causados a los pasajeros se sujetaran a lo dispuesto por el articulo

1915 del Cdédigo Civil Federal, salvo que el monto sera del triple de lo previsto en
dicho articulo.

En lo referente al equipaje de mano o facturado que hubiesen llevado consigo
los pasajeros, se pagara una indemnizacion de cuarenta salarios minimos por el

primero y setenta y cinco por el segundo.

Ahora bien, el articulo 1915 del ordenamiento citado anteriormente nos senala

que cuando el dano causado produzca la muerte de las personas se estarg a o
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dispuesto por la Ley Federal del Trabajo. Este ultimo cuerpo normativo establece en
el articulo 500 que la indemnizacién correspondera a:

a) Dos meses de salario por concepto de gastos funerarios.
b) El pago de la cantidad que fija el articulo 502.
El articulo 502 fija la cantidad de setecientos treinta dias de salario.

Como no sabemos qué clase de personas viajaba dentro de la aeronave
accidentada, y partiendo de la base de que cada uno de los familiares competentes
para recibir la indemnizacion, debid percibir una cantidad distinta, en virtud de que
las cantidades se fijan conforme al salario personal de la victima, supondremos que
todos ganaban seis salarios minimos diarios,” es decir, $180.00 diarios, cantidad
que se supone podria estar ganando cualquiera de las victimas si tomamos en
cuenta el costo que tiene viajar o ser transportado por medio de una aeronave.
Tenemos entonces que por el primer concepto que establece el articulo 500 de la
Ley Federal del Trabajo se deben de pagar $10, 800.00 triplicados, es decir,
$32,400.00. Por el segundo concepto se debidé pagar la cantidad de $131,400.00
que triplicados nos dan un total de $ 394,200.00. Sumando ambas cantidades, la
indemnizacién total por la muerte del pasajero debid ser por la cantidad de $
426,600.00. En lo relativo al equipaje, supongamos que cada pasajero llevaba
consigo una maleta de mano y una facturada; esto nos arroja una indemnizacion de
$ 1,200 por la primera y $2,250.00 por el facturado.

Resulta obvio que la cantidad entregada a los herederos de las victimas
fallecidas no corresponde a la cantidad sefialada en la suposicion llevada a cabo.

No obstante que es una mera suposicion, no es correcto ni conforme a derecho que

" El salario minimo vigente en el D.F. ¢l dia 10 de noviembre de 1999 era de $34.45 pesos diarios.

=00 =



se pague una cantidad igual a todos los pasajeros, ya que cada uno de ellos tenia
una situacion econémica diferente.

Una vez analizado el caso nacional, estudiaremos uno de caracter
internacional, que aunque trata puntos distintos nos permitird tener una vision

comparativa de la forma en que se resuelven los problemas en México vy otras
partes del mundo.

IV.2. Caso internacional.

Nos referiremos a un caso que se ventild en los Estados Unidos de América,
en especial, en las Cortes del Distrito de Columbia y del Estado de Nueva York, asi
como la resolucion final emitida por la Suprema Corte de dicha nacion, la cual sera

el principal objeto de nuestro analisis.

IV.2.a. Los hechos.

El nombre del caso fue “MARJORIE ZICHERMAN VS. KOREAN AIR LINES
CO. LTD.” el cual desarrollaremos a continuacién.”

El 1 de septiembre de 1983, el vuelo KEOO7 con ruta Anchorage, Alaska, a
Sell, Corea, de Aerolineas Coreanas, invadio el espacio aéreo de la Unién Soviética
y fue derribado encima del mar de Japon. Las 269 personas que viajaban a bordo

murieron, incluyendo a Muriel Kole ciudadana americana.

Los demandantes Marjorie Zicherman y Muriel Mahalek, hermana y madre de
Kole respectivamente, demandaron a la compania Aerolineas Coreanas Co., Ltd

(KAL) en la Corte de Distrito para la parte sur del distrito de Nueva York en los

" La resolucion dictada por la Suprema Corte de los Estados Unidos de América relativa al caso, fue extraida de
la pagina de Internet: http//www.supct.law.cornell.edu/supct
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Estados Unidos. La demanda contenia tres principales declaraciones legales,

tituladas, “Convenciéon de Varsovia’, “Ley o acto para la muerte en mar abierto” y
“Dolor y sufrimiento consciente”.

En el presente caso se tratd solamente la declaracion relativa a la
“Convencion de Varsovia”, la cual se desprende de la demanda inicial del actor en
donde se reclama el pago de la indemnizacion por parte de KAL por concepto de, los
dafnos pecuniarios, por la angustia mental sufrida, por la pérdida de la compania o

convivencia con el difunto y por el sufrimiento y dolor consciente del difunto.

El caso fue transferido a la Corte de Distrito del Estado de Columbia para
consolidar los procedimientos en asuntos comunes de responsabilidad. La
resolucion de dicha Corte fue que la destruccion de la aeronave identificada como el
vuelo "KEOO7" se debid a un incumplimiento de los deberes o mala conducta de la
tripulacion de la aeronave, por lo que procedia una indemnizacién de 75,000 ddlares
por los dafios causados, conforme a los articulos 25 y 49 de dicha Convencion. El

jurado de la corte otorgd su fallo a favor y resolvié que KAL debia pagar 50 millones

de ddlares como indemnizacion por dafos punitivos.

En la Corte de Apelaciones del Distrito de Columbia, ésta sostuvo la
negligencia de la tripulacion del vuelo pero revoco el fallo del jurado, argumentando
que la Convencion de Varsovia no permite la recuperacion de los dafios punitivos. El
caso fue reenviado por el Panel Judicial en Litigacion Multidistrital a la corte de

origen (Nueva York) para el juicio relativo a los dafios compensatorios.

En la corte para la parte sur del Distrito de Nueva York KAL argumenté que el
‘acto para la muerte en mar abierto” establecia la reclamacién y la recuperacion de
los dafos, pero no permitia la pérdida de la compafia o convivencia. La corte no

aceptod los argumentos y sostuvo que los demandantes podian ser indemnizados por



la pérdida del amor, afecciéon y compainiia. El jurado determind una indemnizacion
por 70,000 ddlares para Zicherman y 28,000 para Mahalek.

La corte de apelaciones de dicho distrito resolvié que la legislacion maritima
es aplicable al caso y que los dafios causados por la pérdida de la compariia eran
procedentes, en el caso de que el demandante dependiera del difunto al momento
de la muerte de éste. Como Mahalek no comprobé dicha dependencia desecho su

demanda. A Zicherman, le permitieron entrar al estudio del asunto para determinar si
era o no dependiente de la difunta.

En la Suprema Corte de los Estados Unidos, los demandantes o peticionarios
argumentaron que bajo la ley general maritima la dependencia no es un requisito
para recuperar los dafios causados por la pérdida de la compania del difunto. Por su
parte KAL en una peticion cruzada, argumentd que la Convencion de Varsovia habla
en el articulo 17 sobre el término dafo en el idioma original de la Convencién, que

es el francés, dommage,” y que éste no coincidia con el dafio que los demandantes
solicitaban fuera reparado.

IV.2.b. Cuestion legal.

La principal pregunta que se estudia en este caso es la relativa a establecer si
la pérdida de la compariia o convivencia de un pariente puede ser indemnizable o
recuperable por la Convencion de Varsovia (articulo 17).

La segunda cuestidon es establecer si el término francés dommage contiene

el concepto “dafio legalmente cognocible” en el cual se incluye el daro fisico y el
moral.

"* Dano, en espafiol
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IV.2.c. Resolucioén.

La Suprema Corte llega a las siguientes razones para dictar su resolucion:

1.- En virtud de que la Convencién de Varsovia no es clara respecto de las
cuestiones legales, el dafio compensatorio debe ser analizado supletoriamente por
la ley domestica de las naciones que intervienen en la controversia, esto bajo el

esquema tradicional del derecho internacional privado denominado conflicto de
leyes.

2.- Las partes estan de acuerdo en que se aplique la legislacion
norteamericana, que en el caso concreto es el acto o Ley sobre Muerte en Mar
Abierto (Death on the High Seas Act).

3.- Conforme a lo anterior, se concluye que los articulos 17 y 24 de la
Convencion de Varsovia permiten la indemnizacion compensatoria por los dafos
legalmente cognoscibles exclusivamente, con aplicacion supletoria de la ley local.
Como la ley doméstica para el caso concreto s6lo permite la reparacion por el dafio

pecuniario, los peticionarios no pueden reclamar el dafio por la pérdida de la
compania o convivencia.

4.- Por ultimo, no se considera necesario entrar al estudio del requisito de
dependencia para el pago de dafos por la pérdida de la convivencia con el difunto,
por lo que la sentencia dictada por el Segundo Circuito en la que se le otorgaba la
indemnizacion en estos términos a Zicherman se revoca, asi como la parte de dicha

sentencia relativa a la negativa de otorgar indemnizacion.
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IV.2.d. Comentarios.

Como puede observarse, nos encontramos frente a un caso en el que
interviene una diversidad de nacionalidades. Sin embargo, el numero se reduce a
dos, el del pais de origen del demandante y el de la compafiia aérea. El caso fue
resuelto por las cortes de los Estados Unidos de América, como se puede apreciar,
en donde la ley local representdé un papel fundamental al resolver las cuestiones

que la Convencién de Varsovia no prevé, o las que deja para que se sean resueltas

por la legislacion nacional de cada pais.

Consideramos que lo mas importante del presente caso y lo que mas nos
sirve para nuestro estudio, es hacer la comparaciéon de qué hubiese pasado si el
demandante fuera de nacionalidad mexicana y el reclamo se promoviera en los
Juzgados Federales del pais. Quiza la pregunta mas interesante seria, si nuestra
Ley de Aviacion Civil se encuentra creada con la suficiente técnica legislativa, asi
como las demas legislaciones aplicables, como para que nuestros jueces la
interpreten en forma correcta y resuelvan las lagunas que los tratados pudiesen
tener, aplicando en consecuencia un fallo justo y equitativo, o simplemente

tendriamos que acudir a los tribunales competentes de la Republica de Corea.



CAPITULO V
V. REFLEXIONES RESPECTO AL SISTEMA JURIDICO NACIONAL
DEL DERECHO AEREO

Historicamente México a sido un pais de contrastes y cambios, que en ocasiones
son de caracter radical y en otras son simplemente espejismos, que aparentan un
movimiento de sustitucion o mejoramiento de ciertas instituciones u organismos

publicos que se desvanecen de la misma forma misteriosa en como aparecen.
V.1. Exposicién de motivos de la Ley de Aviacién Civil.

En los ultimos afios nuestro pais ha sufrido una serie de cambios en sus politicas
econdmicas, sociales y culturales que lo han llevado a optar por posturas distintas
cada vez que se da el cambio de persona en el Ejecutivo Federal. El Derecho Aéreo
no es la excepcion, ya que se ha convertido en una actividad de suma importancia
como medio de transporte y comunicacion. En virtud de ello surge la necesidad de

crear un nuevo marco regulatorio.

En la exposicion de motivos de la Ley de Aviacion Civil se establecen como
principales razones para la creacion de dicha Ley aspectos como los que a

continuacion se transcriben y comentan:

El actual ordenamiento juridico que regula la operacion de la aviacion civil, data de 1940 y esta
comprendido dentro de la Ley de Vias Generales de Comunicacion. Bajo este marco legal, el
modelo de desarrollo del transporte aéreo que se aplico hasta finales de los ochenta, resulté
congruente con un esquema econdmico basado en la sobrerregulacion y la protecciéon a la
industria nacional. De esta forma, se generd en el sector una actitud poco competitiva que,

entre otros efectos, limité las posibilidades de mejorar la calidad e incrementar la oferta del

servicio hacia grupos mas amplios de la poblacién.

-96 -



A partir de 1991, se establecié una politica de desregulacion que trajo como consecuencia un
ambiente mas competitivo al permitir la existencia de un mayor numero de oferentes del

servicio de transporte aéreo en todas sus modalidades, nuevas rutas aéreas y tarifas mas

accesibles para un grupo mas numeroso de usuarios.

Derivado de lo anterior, la aviacion civil en nuestro pais enfrenta hoy importantes retos que, a
fin de ser superados, requieren de una adecuacién estructural y legal, para asi alentar una

participacion mas amplia y equitativa en beneficio del publico usuario.

Parte de la problematica existente en el sector tiene su origen tanto en condiciones
internacionales adversas, como en la falta de un adecuado marco regulatorio que otorgue

certidumbre, orden y transparencia a todos los agentes participantes.

Para los préximos afios, de conformidad con las estimaciones mas recientes, el trafico aéreo se
desarrollara a un ritmo superior al del crecimiento del producto interno bruto, de tal manera
que, para el afo 2000, se espera un movimiento cercano a los 50 millones de pasajeros
transportados. En este renglén, autoridades y trabajadores habran de sumar esfuerzos para

configurar una aviacion que pueda movilizar el trafico aéreo que demanda el proceso de
desarrollo, con seguridad, calidad y eficiencia.

Asimismo, se establecen los principales aspectos que deberan incluirse en la
Ley y los objetivos que la misma debe alcanzar para que pueda responder a los
motivos antes sefialados. Dentro de la exposicion de motivos encontramos los

aspectos siguientes, asi como los que se sefialaron en su momento dentro del
capitulo II:

1.- Alcanzar condiciones mas favorables de bienestar para la poblacion y de

competitividad para la economia.
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2.- Atender a la necesidad de actualizar y proyectar la actividad aerondutica,
dentro de un marco que propicie la prestacion de servicios en forma eficiente,
competitiva y, sobre todo, segura.

3.- Dar en la Ley especial énfasis a los aspectos vinculados con la seguridad de
los pasajeros y sus bienes, mediante la adopcion de medidas que conduzcan a

garantizar las maximas condiciones de seguridad en |la operacién de las aeronaves.

4.- Con el objeto de proteger los intereses del publico usuario, la iniciativa
propone que en las tarifas se describan clara y explicitamente las restricciones a que
estén sujetas, y que permanezcan vigentes por el tiempo y en las condiciones

ofrecidas, haciéndose del conocimiento del usuario al momento de la contratacion
del servicio.

5.- Obligar a los prestadores del servicio a responder a los pasajeros en caso de
sobreventa de boletos o de cancelacién imputable al concesionario o permisionario
de que se trate, mediante una férmula que permita al afectado elegir entre el
reembolso del precio del boleto, o la ocupacién en un transporte sustituto en el

primer vuelo disponible, o bien la transportacion en fecha posterior a un destino
igual.

Bajo las anteriores consideraciones, podemos afirmar que existe un
reconocimiento por parte de la autoridad que propone la iniciativa, de la urgencia de
regular la materia aérea en una linea congruente con las normas internacionales,
para poder encontrarse al nivel que la apertura comercial exige. También podemos
observar la constante reiteracién sobre la importancia de dar una amplitud al
mercado, dotandolo de una mayor oferta en condiciones de competencia equitativa,
en un marco de simplificacién administrativa o desregulaciéon que fomente un

servicio a los usuarios con mejores y mas amplias opciones de oferta con mayor
seguridad y eficiencia en el servicio.
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Sin embargo, lo anterior a simple vista o por la lectura de la exposicién de
motivos y de la propia Ley y su reglamento, nos parece algo facil de comentar o
prometer y en ocasiones idealista, ya que tenemos el antecedente de muchos otros
casos, sobre los cambios radicales y misteriosos que se gestan en nuestro pais, que
aparentan un ideal promisorio y terminan desvaneciéndose con el tiempo, dejando
las cosas igual o en condiciones inferiores a las gue se encontraban. Quiza ese
fantasma que persigue a los cuerpos normativos nacionales y los contagia de
errores, de reglas realizadas bajo la presion del tiempo y de un “exceso de trabajo”
en nuestras camaras legislativas, desaparezca en el futuro. Asimismo, posiblemente
sea mas perjudicial para los ciudadanos mexicanos el que las leyes, bien hechas o
no, no contemplen en ocasiones un érgano administrativo adecuado que ejecute las
disposiciones contenidas en la Ley, o que en el caso de existir dicho érgano no

cumpla adecuadamente con sus funciones y permita que las normas se conviertan
en “letra muerta”.

V.2. El Sistema.

En el capitulo IV se exponen y comentan casos reales del derecho aéreo en
relacion con el derecho civil, en especial con la responsabilidad. El caso que nos

brinda mayor ayuda para lograr el objetivo del presente trabajo es, sin duda, el de
orden nacional, es decir, el conocido “caso TAESA”.

En el lamentable accidente sucedido dentro de la hoy en quiebra aerolinea
TAESA, se presentaron diversos factores y surgiendo del mismo un gran ndmero de

preguntas, que nadie ha contestado y que probablemente nunca se contesten, como
sucede a menudo en esta incomprensible Nacién.

En primer término, tenemos que dentro de las razones que motivaron la creacion
de la nueva Ley de Aviacion Civil estuvieron las de propiciar un ambiente y una
operacion de mayor seguridad, con un mejor servicio y una mayor variedad de
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opciones para el usuario a ser transportado. Si bien es cierto que la Ley contempla
estas razones y en especial la de seguridad, como lo es la obligacién de contar con
un certificado de aeronavegabilidad, verificaciones constantes a las aeronaves,
Capacitacion de técnicos y mecanicos, contar con un seguro vigente, entre otros, que
se mencionaron en el apartado relativo a la Ley. Cémo se explica que se den
accidentes como el sucedido, en donde, desde tiempo atras los empleados de la
comparia y personas relacionadas emitian declaraciones en el sentido de que no se

estaban cumpliendo con los estandares minimos de seguridad y mantenimiento de
las aeronaves propiedad de TAESA.

Nos tenemos que preguntar qué hacia la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes a través de la Direccidn de Aeronautica Civil durante ese tiempo en que
no se cumplia con las verificaciones y revisiones, como es que cada ano podian
renovar los certificados de aeronavegabilidad, si para obtener estos es necesaria
una exhaustiva revision. Todo apunta y presupone que nos encontramos ante otro
caso de corrupcién e impunidad en la que la autoridad irresponsablemente dejo de
lado su obligacién, y la compafia en aras de obtener mayores ingresos,
negligentemente deja de invertir en el mantenimiento completo de sus aparatos,

poniendo en riesgo la vida de los pasajeros y de terceros ajenos.

Las anteriores argumentaciones no carecen de fundamento, como podria
suponerse, ni son producto de un apasionamiento, sino gue son una simple reflexion
de lo que sucede en este pais, en donde supuestamente tenemos una Ley y una
autoridad que deben estar a la altura de las mejores del mundo, ya que la aviacion
comercial tiene una naturaleza meramente internacional en la que el flujo de
personas transportadas es de distintas nacionalidades y donde las empresas

extranjeras prestadoras del servicio operan cada dia con mayor frecuencia en
nuestro pais.
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Otra gran cuestion es aquella relativa al por que la autoridad tuvo que esperarse
hasta que sucediera un accidente para entonces si salir a relucir y a imponer todo el
peso de la Ley sobre una compania igualmente culpable a ella. Por qué esperar
hasta que la presion ejercida por los medios de comunicacion fuera insoportable,
para determinar una medida que debid haberse dictado con mayor anticipacion,
como fue la suspension de operaciones. Por qué no se escucharon e investigaron
los reclamos, comentarios y demas informacion que circulaba en el medio y, nos
atrevemos a afirmar, era del dominio publico. Es lamentable que la experiencia
brindada por la historia no sea aprendida y utilizada, que no se prevenga en la Ley y
en los reglamentos una mejor forma de ejecutar las reglas contenidas en ellos, que

se suponen que fueron expedidas para regular y normar una actividad especifica, en

este caso la aeronautica.

Pero no sélo se trata de un accidente aéreo, sino de la forma en como se manejo,
del trato que se le dio a los familiares de las victimas, de las indemnizaciones que se
pagaron, de la falta de interés por parte de la autoridad para informar a los afectados
de los medios y derechos con que cuentan, no obstante que es una obligacion
propia del prestador del servicio, que en todo caso, la autoridad deberia presionar
para que lo hiciera. Sin embargo, ni una ni otra cosa se hizo, sino que se procedid
de forma arbitraria, sin que hubiese un organo especializado que apoye este tipo de
conflictos, como la Direccidn de Aeronautica Civil y en su caso hasta la Procuraduria

Federal del Consumidor, como lo veremos mas adelante.

Lamentablemente, en nuestro pais no se tiene una confianza en nuestros
tribunales, ni existen las instituciones adecuadas para auxiliar en materias como la
aérea. La responsabilidad que existe en este caso es enorme, es de indole objetiva
y contractual, sin embargo, no se puede dejar de lado la responsabilidad de la
autoridad, y la comparnia aérea al otorgar indemnizaciones limitadas, cuando a todas
luces nos encontramos ante un caso de responsabilidad ilimitada, en virtud de la

negligencia del prestador del servicio, ya que a nuestro juicio, el simple hecho de
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que la suspendan unas semanas después del accidente, que exista documentacion
que avale la falta de mantenimiento en las aeronaves, es razon suficiente para
entablar una demanda por el pago de los dafos y perjuicios causados, de
conformidad con el Cdédigo Civil, en relacién con las disposiciones de la Ley de
Aviacion, particularmente con sus articulos 62 al 64.

Ahora bien, comparemos el otro lado de la moneda. En el caso internacional que
se comentd en el capitulo IV, la Suprema Corte de los Estados Unidos entra al
estudio de una impugnacién de una resolucién emitida por un tribunal de
apelaciones en el cual condenan a una compaiiia de aviacion a pagar una
indemnizacién por un supuesto dafio moral que se le caus6 a los familiares de la
victima de nacionalidad estadounidense que murid en una avién coreano. Este
reclamo por el pago de la indemnizacion va hasta el extremo de pedir una
compensacion por el dafo que se causé por la pérdida de la convivencia con la
persona fallecida, siendo objeto de disputa y controversia en mas de dos tribunales

(Nueva York y Columbia) y en la Suprema Corte de los Estados Unidos.

El caso en cuestion nos sirve como ejemplo para imaginarnos qué hubiera
pasado si esa aeronave o pasajero fuera de nacionalidad mexicana. Los
demandantes tendrian la facultad de demandar ante los tribunales nacionales. Nos
preguntamos si nuestra legislacion se encuentra lista para resolver controversias de
ese orden, ya que en el caso en concreto se resolvid con base en una ley de
caracter nacional, Death on the High Seas Act, y no sélo nuestra legislacién, sino
nuestros Jueces Federales, Magistrados e inclusive la Suprema Corte de Justicia de
la Nacion. Creemos que la respuesta es obvia, y que lo mas seguro gue pase es que
el afectado decida por reclamar en otro pais o en algun otro tribunal que tenga

competencia, en virtud del conflicto de leyes que se presenta por la diversidad de
nacionalidades que concurren.
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V.3. Las partes del contrato de transporte aéreo.

Dejando de lado un poco los accidentes aéreos, diremos que la Ley de Aviacion
Civil en su articulo 52 y el articulo 38 del Reglamento de la Ley establecen cuales
son los derechos del pasajero y la obligacién del prestador del servicio de informar a
los usuarios respecto de los mismos, tal y como se vio en el capitulo IV. Estos son
los minimos derechos que tiene un pasajero en su relacion contractual con el
prestador del servicio de transporte aéreo, sin embargo, en ocasiones a nuestras

autoridades y a los mismos concesionarios se les olvidan estas disposiciones
contenidas en las normas aplicables.

Tal es el caso que se contempla cuando se le deniega el embarque al pasajero
por causas imputables del concesionario, como, la venta en exceso de boletos para
un mismo vuelo y la cancelacion por fallas técnicas de la aeronave como principales
causas. En estos casos se supone que el pasajero de conformidad con lo que

establece el articulo 52 de la Ley, puede optar entre varias opciones:

a) Reintegro del precio del boleto.

b) Transporte sustituto en el primer vuelo disponible, proporcionarle
comunicacion telefonica gratuita, alimentos durante el tiempo de espera,
alojamiento en el hotel del aeropuerto en caso de pernocta.

c) Transportacion en la fecha posterior que convenga al pasajero hacia el

destino del cual se le denegd el embarque.

En caso de elegirse la primera y ultima opcién el prestador del servicio debera

otorgarle una indemnizacion extra que no sera inferior al 25 % del precio del boleto.

Los anteriores derechos estan condicionados a viajar a titulo oneroso y no
gratuito, a presentarse en el tiempo fijado para la documentacién del embarque. Si
bien es cierto que lo anterior se encuentra contemplado expresamente en la Ley,
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nos encontramos nuevamente con el problema de que no existe de hecho, quien
supervise y vigile que estos derechos se cumplan, generandose asi un posible
incumplimiento del contrato de transporte.

Por otra parte, el articulo 54 de la Ley sefiala que en los vuelos de conexion, el
concesionario o permisionario sera responsable, en su caso, de los dafios causados
a pasajeros y equipo facturado en transito o por el retraso en el servicio de
transporte aéreo, si la conexion forma parte del contrato celebrado entre el
concesionario y el pasajero. Sin embargo, ésta disposicion muestra claramente una
actitud proteccionista de las companias de aviacion, ya que no amplia el concepto al
retraso en el servicio de transporte por otras causas imputables al concesionario,
ademas de las sefialadas. Nuevamente se deja a la voluntad del pasajero el reclamo

de los dafos por incumplimiento del contrato de transporte aéreo.

Alguien podra argumentar que la Procuraduria Federal del Consumidor es el
organismo ideal para resolver las controversias diarias entre el pasajero y el

transportista, e inclusive podria sefalar la Tesis de Jurisprudencia que a

continuacion se transcribe:

Octava Epoca
Volumen |
Pagina 793

LEY DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION. ARTICULO 3, FRACCIONES VIIl, XII Y
Xlll. ESAS DISPOSICIONES NO HACEN REFERENCIA EN ABSOLUTO A RELACIONES
JURIDICAS ENTRE LA PRESTADORA DEL SERVICIO DE TRANSPORTE Y EL USUARIO,
DE DONDE LA PROCURADURIA FEDERAL DE PROTECCION AL CONSUMIDOR ES LA

AUTORIDAD COMPETENTE PARA CONOCERLAS.

Si bien, el articulo 3, fracciones VIII, X y Xlll, de la Ley de Vias Generales de Comunicacion,
faculta a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, para la aprobacion, revisiéon o

modificacién de las tarifas correspondientes, esas disposiciones no hacen referencia en
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absoluto, a relaciones juridicas entre la prestadora del servicio de transporte y el usuario. En
efecto, establece el articulo de que se trata en lo conducente: "Art. 3. Las vias generales de
comunicacion y los medios de transporte que operen en ellas quedan sujetos exclusivamente
a los poderes federales. El ejecutivo ejercitara sus facultades por conducto de la Secretaria
de Comunicaciones y Obras Publicas en los siguientes casos y sin perjuicio de lo que
establece la Ley de Secretarias de Estado y Departamentos Autonomos, o de las facultades
expresas que otros ordenamientos legales concedan a la de economia nacional: VIIL
Aprobacién, revision o modificacién de tarifas, circula res, horarios, tablas de distancia,
clasificaciones y, en general, todos los documentos relacionados con la explotacion; XII.
Infracciones a esta ley o a sus reglamentos, y Xlli. Toda cuestion de caracter administrativo
relacionado con las vias generales de comunicacion y medios de transporte...". Del precepto
transcrito unicamente se observa que la dependencia indicada tiene, tanto facultades para
intervenir en todo lo relativo a las tarifas del servicio publico de transporte, como atribuciones
sancionadoras, pero estas ultimas no se encuentran orientadas a la proteccion directa de los
usuarios o prestatarios de dicho servicio, frente a los prestadores del mismo, objetivo
primordial de las disposiciones de la Ley Federal de Proteccion al Consumidor, ya que ésta
es la que fundamentalmente contiene reglas encaminadas a equilibrar las relaciones entre
los consumidores y los proveedores, dotando a aquellos de los instrumentos juridicos
necesarios para denunciar, ante un érgano perfectamente determinado, como lo es la
Procuraduria Federal del Consumidor, las transgresiones a los preceptos que protegen su
consumo: adquisiciones, bienes o utilizacion de servicios publicos o privados. Los articulos
de la Ley de Vias Generales de Comunicacion 3, 20, 29, 55, 57, 527, 528, 529, 530 y 557, en
forma alguna otorgan, como lo pretende la quejosa, atribuciones expresas a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes para resolver las quejas de los usuarios del Servicio Publico
de Transporte Aéreo, puesto que primero, no existe norma que permita al usuario, ejercitar
accion en contra de las empresas concesionarias del servicio, cuando estime que se han
infringido en su perjuicio, las disposiciones reguladoras de ese servicio; y, segundo, tampoco
existen preceptos que concedan facultades a la multicitada dependencia centralizada, para
promover y proteger los derechos e intereses de los usuarios, desde un punto de vista

jurisdiccional, puesto que no se advierte de los articulos indicados, la organizacion de una

- 105 -



jurisdiccion administrativa especial para que se reciban, tramiten y resuelvan las quejas de
los usuarios, ante la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. A falta de competencia
especifica de la citada Secretaria, para recibir, tramitar y resolver las quejas administrativas,
presentada por los usuarios que estimen infringidos, en su perjuicio, los preceptos que
protegen su prestacion, debe entenderse que la Procuraduria Federal de Proteccién al
Consumidor es el 6rgano competente de acuerdo a lo dispuesto por el articulo 1, de la Ley
Federal de Proteccion al Consumidor, pues de lo contrario se dejaria en estado de
indefension en la fase administrativa, privandoseles de esa instancia, a los usuarios del
Servicio Publico de Transporte Aéreo.

PRIMER TRIBUNAL COLEGIADO EN MATERIA

ADMINISTRATIVA DEL PRIMER CIRCUITO

Amparo directo 1017/87.-Compariia Mexicana de Aviacion, S.A. de C.V.-8 de septiembre de

1987 .-Unanimidad de votos.-Ponente: Samuel Hernandez Viazcan.-Secretario: Alvaro Tovilla
Leon.

Sostiene la misma tesis:

Amparo directo 1477/87.-Compania Mexicana de Aviacion, SA de
C.V.-7 de diciembre de 1987.-Unanimidad de votos.- Ponente: Genaro David Gongora

Pimentel.- Secretaria: Maria Guadalupe Saucedo Zavala.

Tal y como se desprende de la tesis citada, la Procuraduria Federal del
Consumidor’® era la institucion oficial encargada de regular las relaciones entre el
prestador del servicio aéreo (proveedor) y el usuario (consumidor). En virtud de
que la nueva Ley de Aviacion Civil no contempla ningun otro organismo o instituciéon
que regule las relaciones contractuales entre el transportista y el usuario, la
PROFECO vuelve a ser la autoridad opcional competente para conocer de las

quejas y reclamaciones entre estos, antes de que el usuario acuda a las instancias
judiciales.

*® De aqui en adelante 1a llamaremos PROFECO.
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Sin embargo creemos que su labor, por mas noble que sea no resulta lo
suficientemente efectiva y eficiente en la practica. Supongamos que un pasajero se
encuentra en un aeropuerto mexicano y éste considera que sus derechos han sido
quebrantados o que la aerolinea se encuentra incumpliendo el contrato de
transporte celebrado. Actualmente el pasajero tendria las siguientes opciones para
tratar de aclarar o resolver la situacion:

a) Intentar negociar con los empleados de la aerolinea alguna solucién al problema.
Sin embargo, la mayoria del personal de la compafia que se encuentra en el
aeropuerto no tiene las suficientes facultades de decision para salirse de las

politicas de la empresa, o simplemente cumplen ordenes.

b) Buscar un mddulo de la PROFECO para solicitar su intervencién en la busqueda
de la solucion al problema. Sin embargo, en caso de que llegare a encontrar
dicho médulo, los servidores que lo atienden le solicitaran que llene una queja y

que posteriormente se le dara tramite a la misma.

c) Tratar de reunir pruebas (si se le ocurre al pasajero), para que en caso de que
resulte dafiado por el incumplimiento de la aerolinea, intentar demandar ante un

Tribunal Federal de su localidad la indemnizacién correspondiente.

Consideramos que cualquier persona sensata preferiria que se le dieran
soluciones inmediatas o cuando menos razonables, a los problemas contractuales
que con la aerolinea se le pudiesen presentar durante un viaje, y no tener que
recurrir a mas problemas para tratar de solucionar los que ya se generaron. Nuestra
vision es la de crear una cultura de la solucién, de la prevencién de conflictos, para
que nuestro pais compita con los mejores paises del mundo, y con mayor razén por
ser Mexico supuestamente el ejemplo a seguir en Latinoamérica, como el pais que

abrid sus puertas al libre comercio y a la globalizacién econémica.
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Asimismo, al no tener mas opciones el usuario, se deja claro que la
responsabilidad contractual del prestador del servicio, se disminuye de facto, al
existir un numero enorme de tramites y operaciones administrativas para obtener
una solucion, o en su defecto, hay que esperar los tiempos “legales” que se tienen
que cumplirse en los Tribunales para llegar a una sentencia en primera instancia, y
que probablemente se ira a segunda instancia y tomara una eternidad el conseguir
una compensacion por un dafio que pudo haber sido evitado o solucionado de otra
forma, resultando al final que el usuario opte por aceptar lo que le ofrezcan, o
renuncie a su derecho de reclamacion, ya que prefiere no perder el tiempo en un
‘maraton burocrético”, y perder un poco de dinero y tristemente recordar que en
México, usualmente asi son las cosas. La pregunta que surge de lo anterior, es la
referente a qué sucede cuando el usuario es un residente en el extranjero y utilizd
un transporte nacional que lo levé a dos puntos nacionales, ya que si se tratara de
una viaje internacional, al menos tendria la oportunidad de acudir a las instancias de

su pais y a citar la Convencion de Varsovia y las Leyes aplicables en su jurisdiccion.

Las anteriores reflexiones se ven fortalecidas por nuestra experiencia propia, al
recopilar la informacion necesaria para la elaboracion de la presente investigacion.
Es interesante observar como es mas sencillo obtener informacion proveniente de

gobiernos y empresas extranjeras, que del propio gobierno y entidades privadas
mexicanas.

El boleto que se expide por la mayoria de las empresas nacionales, trae consigo
adherido un anexo en el que se establecen ciertas reglas de aplicacion expedidas
por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, asi como ciertos avisos y
condiciones de la empresa con respecto al contrato de transporte. Sin embargo, en
dicho anexo se hace referencia a las reglas de aplicacién del transportista, es decir,
a unas reglas diferentes o complementarias a las que se anexan, ya que se
menciona que estas se encuentran a la disposicion del pasajero para su inspeccion,

en las oficinas de la empresa. Lo curioso del asunto fue cuando acudimos a las
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oficinas de las principales empresas (Aeromexico y Mexicana de Aviacion) a solicitar
las reglas de aplicacion a su contrato de transporte (boleto), no sabian de lo que
estabamos hablando, mencionandonos que solo existian manuales internos de las
companias que eran de uso exclusivo de éstas, y que lo unico que aplicaba al
contrato era, ademas de sus condiciones, las reglas establecidas en el anexo
adherido al boleto.

Surgen entonces algunas preguntas, como, por ejemplo, por qué senalar en los
boletos disposiciones que no se encuentran al acceso del publico, cuando deberian
estarlo; qué sucede cuando realmente un pasajero tiene intencion de revisar dichas
reglas, en cudles oficinas se encuentran dichas reglas. Nuestra lista de preguntas
podria ser interminable, y dificilmente encontraremos respuesta a ella. Sin embargo,
lo mas preocupante de todo este asunto es preguntarnos si el hecho de que los
pasajeros tuvieran a la mano, o se les entregaran las reglas que deben seguir para
cumplir sus obligaciones contractuales, ayudaria a la disminucién y a la prevencion
de futuros conflictos contractuales entre el transportista y el pasajero. Nosotros
creemos que si ayudaria, ya que al tener conocimiento de los derechos vy
obligaciones a los que hay que sujetarse, las personas y las companfias de aviacion

podrian prevenir los conflictos y brindar soluciones anticipadas.
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PROPUESTA

l. Introduccion.

Si bien existen en la actualidad organismos e instancias gubernamentales
competentes para resolver los conflictos derivados del contrato de transporte aéreo,
creemos que el pasajero no debe llegar hasta la instancia judicial o administrativa
para hacer efectivos sus derechos contractuales, ya que eso implica un desgaste en

la confianza depositada en las compariias de aviacién y en las autoridades
competentes.

Asimismo, hay que tener en cuenta que en la actualidad los Tribunales estan
sobrecargados de asuntos, los costos judiciales son altos, las relaciones
comerciales se destruyen y las partes damnificadas rehusan solucionar sus
problemas, trayendo como consecuencia que se sientan frustradas con sus
abogados, gerentes, empleados y demas personal involucrado, en virtud de que
todos buscan una mejor posicion negociadora. Las partes afectadas por las
controversias desean resolverlas rapida y justamente, y, a cambio, como lo hemos
venido mencionando, reciben juicios demorados que no entienden o controlan.
Consideramos que los procesos tradicionales ya no logran satisfacer las

necesidades actuales. Es tiempo de proponer otras formas de resolver las disputas y

evitar que estas vayan a juicio.

Con ello no queremos decir que nos olvidemos de las instancias judiciales, sino
que tratemos que éstas solamente se encarguen de los asuntos que realmente
requieran de un proceso formal, y aquellos problemas que se pueden solucionar con

un poco de voluntad de ambas partes se resuelvan a través de una forma mas
rapida y eficaz.
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Il. Desarrolio.

Como ya se dijo, conviene comenzar a crear una cultura de prevencion, para
evitar que la resolucidn de controversias entre el usuario y el transportista sea por la
via judicial, sobre todo en aquellos problemas que pueden prevenirse informando al
pasajero de las posibles soluciones a las circunstancias anormales que pueden
crear futuras disputas, asi como en casos de violaciéon evidente a los derechos del

pasajero consignados en el contrato de transporte y la Ley.

La mayoria de los conflictos suscitados en los aeropuertos entre el pasajero y la
aerolinea son producto de la falta de informacion de los derechos y obligaciones que
nacen del contrato de transporte y la falta de una autoridad que proporcione
informacion oportuna, asi como una asesoria eficaz en la materia. Un ejemplo de
ello es lo que hemos venido sefialando a lo largo de éste trabajo, sobre la dificultad
que existe para consultar la informacion relacionada al tema, inclusive aquella que

supuestamente todo pasajero debe saber, para estar al tanto de sus derechos y
obligaciones.

La PROFECO es sin duda el organismo gubernamental encargado de promover y
proteger los derechos del publico interesado, procurando la equidad y seguridad

juridica de las relaciones entre proveedores y consumidores, en este caso de,
transportistas y pasajeros.

Como primera propuesta, sugerimos instalar un médulo de la PROFECO en los
principales aeropuertos del pais y, gradualmente en el resto de la Republica. Dicho
modulo se encontraria compuesto por personal dependiente de las delegaciones de
PROFECO en el pais, las cuales actualmente son muy pocas”, por lo que

convendria ampliarlas también.

" Guadalajara, Monterrey v El Distrito Federal. segun informacion contenida en la pagina de internet
http//:www.profeco. gob.mx
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Ademas de contar con la capacitaciéon basica de los funcionarios de mesa de

PROFECO, el personal debera capacitarse y mantenerse actualizado en las

siguientes ramas:

a)

b)

Solucion de conflictos a través de la mediacion y arbitraje. Con la finalidad de
crear y mantener la cultura de prevencion, las personas que estaran a cargo de
los médulos y en contacto con el publico consumidor tienen que conocer la estos

medios alternos de resolucion de controversias.

Sin embargo, la mediacion jugara un papel mayor, ya que a través de ésta se
facilita el acuerdo entre las partes, sin necesidad de imponer una resolucion a
una de ellas, como sucederia en el arbitraje. Ademas al tener conocimiento de
esta Util herramienta el funcionario buscard que las partes solucionen sus

problemas en forma mas agil, sugiriendo opciones que beneficien a todas las
partes.

Aspectos principales del contrato de transporte de pasajeros, la Ley de Aviacion
Civil, su reglamento, la Convencién de Varsovia de 1929. Los funcionarios de los
maodulos conoceran de las principales legislaciones nacionales e internacionales,

para tener mejores fundamentos en la proposicion de soluciones, al brindar

informacién y asesoria al pasajero.

Asimismo, los modulos deberan contar con la suficiente informacién gréafica y
escrita respecto a sus funciones, en idioma inglés, francés, aleman y japonés,
cuando menos. Para los extranjeros éste servicio sera un poco mas restringido
ya que seria demasiado complicado tener funcionarios que entendieran vy
hablaran las lenguas mencionados, sin embargo siempre habra uno de ellos que

hable el idioma inglés en forma entendible.
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Las principales funciones del médulo seran las siguientes:

a) Informar al consumidor (pasajero) respecto de sus derechos contractuales y de
los procedimientos mas comunes para solucionar sus problemas con las
aerolineas.

b) Asesorarlo en la busqueda de la mejor solucion a su problema.

c) Mediar entre la aerolinea y el pasajero en la busqueda de una solucion.

d) Asesorar y dar entrada al tramite de reclamacion ante la PROFECO que

establece el Capitulo Xlll de la Ley Federal de Proteccion al Consumidor.

La operacion de las funciones del modulo sera muy sencilla y simple
comenzando de la siguiente forma:

1.- El médulo mostrara informacion general y graficas que ilustren para qué sirve

el servicio, quién lo ofrece, cuél es el costo y como se lleva a cabo.

2.- El pasajero supuestamente afectado (conviene que los funcionarios sean
imparciales) solicitara un manual de soluciones a los problemas mas comunes que
se presentan en la relacion contractual entre el pasajero y la aerolinea. Dicho
manual se le proporcionara al pasajero gratuitamente, ademas de que en él se le
informaré de todos sus derechos y obligaciones como pasajero. EI manual estara

escrito en los idiomas que mencionamos en parrafos anteriores.

Este manual se proporciona con la finalidad de informar al pasajero
correctamente, y centrarlo en la realidad de su posicion, ya que muchas veces uno
como pasajero cree que siempre tiene la razon y al saber cual es la verdadera
posicion que guarda y las alternativas de solucion que tiene, tendra una apertura

mayor para buscar una solucion benéfica para él y para la compania aérea.



3.- El siguiente paso sera asesorar al pasajero respecto a la toma de soluciones
en caso de que este Ultimo no entienda o comprenda el procedimiento que hay que
seguir o la informacién contenida en el manual. Asimismo, en caso de que el
pasajero presente un problema fuera de lo comun, los funcionarios tratarén de

asesorarlo e indicarle la mejor solucién posible.

4 .- Si el pasajero no es capaz o no puede resolver su problema de inmediato con
las soluciones del manual o con la asesoria del funcionario, y el problema puede ser
arreglado sin infringir la ley mediante la voluntad de las partes, el funcionario
acompanara al pasajero al médulo de la aerolinea con la persona autorizada para
ello y tratara de mediar entre el personal autorizado de la aerolinea y el pasajero. En
caso de que no se llegue a una solucion y que el pasajero sienta que sus derechos
fueron violados (para esta etapa ya conoce sus derechos), el funcionario de la
PROFECO le entregara una sencilla forma para entablar una reclamacion, a la cual
le podra dar seguimiento en la delegacion de PROFECO que le corresponda o se le
hara saber del proceso por medio de correo electronico a su eleccion. En el dltimo
caso, podria estudiarse que el proceso conciliatorio se llevara a través de una
platica virtual o un “chat” como se le conoce en el medio electronico. Sin embargo,

dichos conceptos van mas alla del objeto de nuestra investigacion, por lo que no
abundaremos en el tema.

Para implementar nuestra propuesta se requiere principalmente que se conjunten
los siguientes elementos y procesos generales:

a) Voluntad de las partes contratantes, que es fundamental que ambas partes
encuentren en este sistema una solucion a sus posibles conflictos y una forma de
conocer y crear una cultura preventiva, asi como de establecer un sistema de

promocidn para el uso constante de este servicio.

b



b) Capacitacién y disponibilidad de las autoridades competentes para iniciar y dar

seguimiento al programa de informaciéon y asesoria propuesto. Asimismo, el
brindar y mantener la capacitacion constante del personal que atendera al

publico es vital para que el servicio mantenga una utilidad en el tiempo.

Para establecer los médulos de la PROFECO no es necesario llevar a cabo
mayores tramites administrativos, ya que estos dependeran de las delegaciones,
por lo que podran considerarse como una extensién de las mismas, pero con
facultades limitadas a la actividad aérea. El articulo 16 del Reglamento de la
Procuraduria Federal del Consumidor concede atribuciones a los delegados de la
PROFECO para que asesoren y orienten a los consumidores y a los proveedores
en relacion con sus derechos y obligaciones (manual de soluciones), reciban y
atiendan las reclamaciones que presenten los consumidores en contra de los
proveedores y sustanciar los procedimientos conciliatorios entre consumidores y
proveedores (mediacion). Dichas funciones podran establecerse a través del Jefe
especializado de Departamento de Servicios al Consumidor de la delegacion
correspondiente, el cual ejercitard a través de un equipo especializado las
atribuciones que establece el articulo 16 mencionado, esto de conformidad con el

articulo 17 del ordenamiento citado.

La Ley Federal de Proteccion al Consumidor tendria que ser reformada para que

se regularan las bases del procedimiento de reclamacién a través de medios
electrénicos.

Finalmente, convendria que la Ley Federal de Protecciéon al Consumidor exigiera

a las companias de transporte aéreo, que proporcionen e informen a los futuros

pasajeros, sobre las condiciones del contrato, asi como sus reglas de aplicacion, ya

que si bien el Reglamento de la Ley de Aviacion Civil en su articulo 38 establece la

obligacion al transportista de informarle al pasajero de sus derechos, cuando se le

deniegue el embarque, dicha disposicion resulta insuficiente a nuestro juicio, ya que
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dichos derechos podrian ser conocidos con anterioridad por el usuario y podrian

variar entre una compania y otra, creando en consecuencia una competencia leal

entre los oferentes del servicio, que beneficie al consumidor.

lil. Ventajas y desventajas.

Las principales ventajas de nuestra propuesta para las partes del contrato de

transporte aéreo de pasajeros son:

a)

Para el pasajero:

Adquisicion de informacion util que le dard un conocimiento Util para prevenir en
futuros viajes algunos actos que no le permitan ejercer sus derechos
adecuadamente.

Otra alternativa a la solucién de sus problemas, pero en forma practica y rapida.
Es una alternativa complementaria a otras, como lo es la presentacion de
reclamaciones ante PROFECO, y el ejercicio de las acciones judiciales.

En futuros viajes y al tener mayor conocimiento en la materia, el pasajero
buscara ser mas firme y coherente en sus exigencias como usuario del servicio
de transporte aéreo.

Disminucion en el nimero de controversias entre el pasajero y la aerolinea.
Reduccion de trabajo en las instancias comunes de resolucion de controversias.
Creacion de una mayor competencia entre las comparias de transporte que

repercuta en beneficios para el consumidor del servicio.

Para la aerolinea:

Menor desgaste en su imagen, al mostrar voluntad para la solucidon de
problemas.
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- Incremento en el uso del transporte aéreo al percibirse por el consumidor que las
aerolineas no buscan perjudicar sus intereses, sino brindarle un servicio de
calidad.

- Promover mayor lealtad hacia cada aerolinea en lo particular, ya que se
publicara en los médulos qué aerolineas cuentan con personal especializado
para actuar en conjunto con la PROFECO en la solucion de los problemas del
pasajero.

- Disminucion en el nimero de controversias entre el pasajero y la aerolinea.

- Reduccion de trabajo en las instancias comunes de resolucion de controversias y

por tanto en los costos legales y administrativos de la empresa.
Las desventajas de implementar serian comunes para ambas partes:

- Falta de familiaridad con esta clase de programas, por lo que sera necesario
educar tanto a la autoridad, como a los contratantes respecto de su contenido y
operacion.

- Existe una desigualdad en el poder de negociacion, puesto que generalmente la
aerolinea es mas fuerte que el pasajero, por lo que éste ultimo podria requerir de
la proteccion que le brindan los Tribunales o en su caso, la propia PROFECO. En
virtud de ello, es que el sistema propuesto, se considera un método alternativo —
complementario y no unico.

- Se requiere de la cooperacion de las partes y la confianza entre ellas y de ellas
para con la autoridad. Si no existen tales elementos, el unico recurso disponible

es el litigio ante Tribunales y en consecuencia seguiremos dando continuidad a
un circulo de justicia viciada.

Si bien existen algunas desventajas al sistema propuesto, creemos que son mas
las ventajas. Una frase dicha por Abraham Lincoln nos ayudard a reflexionar al
respecto y a perder el escepticismo caracteristico de los mexicanos, cuando dice:

“desalentad el litigio. Inducid a vuestro préjimo toda vez que sea posible a componer
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y transigir. Hacedle ver como el triunfador nominal es, a menudo, el verdadero

perdedor, en honorarios, gastos y tiempo™.”

¥ Manual para las habilidades para la mediacion. Pepperdine University, Malibu. 1995, pag. 7.
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CONCLUSIONES

La actividad aerondutica constituye una de formas de comunicacion mas
importantes en el mundo, misma que se desarrollé en forma acelerada a través del
tiempo, en virtud de su utilidad comercial, social y politica, como podrian ser las
transacciones internacionales, la necesidad de las personas de transportarse en
forma mas rapida y segura, asi como la utilizacion de aeronaves Como armamento

en los conflictos armados que se presentan entre la humanidad.

Como toda actividad humana, la aérea tiene que estar regulada de alguna
forma, por lo que con el nacimiento de ella se dio origen a un conjunto de normas y

principios a los cuales se les denominé derecho aereo.

Después de haber analizado distintos conceptos, llegamos a la conclusion de
que el derecho aéreo es aquella rama del derecho de reciente creacion, que
contiene el conjunto o cuerpo de normas publicas y privadas que regulan el uso del
espacio aéreo nacional e internacional, de los aparatos que se mueven dentro de él,

y de los espacios terrestres utilizados para ello, en beneficio del publico en general y

las naciones del mundo.

El conjunto de normas a las que nos referimos tiene su origen en diversos
cuerpos normativos, tanto nacionales como internacionales como, convenciones
multilaterales, acuerdos bilaterales, leyes nacionales, contratos entre estados y
entidades privadas y los principios generales del derecho. Histéricamente, el
derecho aéreo ha evolucionado junto con la actividad aérea, ya que al presentarse

nuevas situaciones se generan nuevos retos juridicos que afrontar.

Como se menciond en el primer capitulo, la aviacion tiene sus origenes en
tiempos anteriores a los que usualmente nos imaginamos, ya que desde el siglo XV,

personas como Leonardo da Vinci desarrollaron una inquietud y proyectos
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relacionados con la posibilidad de desplazarse en forma suspendida en el aire.
Sus proyectos sirvieron como base para otras personas, que se apoyaron en sus
hombros y otros en los de éstos y asi sucesivamente, hasta que los hermanos
Wright lograron que un aparato disefiado y fabricado por ellos lograra volar. A partir
de dicho modelo comenzaron a construirse otros que funcionaban cada vez mejor,
siendo inclusive utilizados en las guerras. De hecho las guerras contribuyeron en
gran forma al desarrollo de la actividad aérea, pues en un afan de conseguir
armamento mas eficiente las naciones dedicaron grandes esfuerzos en perfeccionar
y crear aeronaves con mayor desempefio, lo que llevd a que posteriormente fueran
utilizadas en el mundo comercial como una herramienta mas para agilizar y

desarrollar la economia de las naciones.

Sin embargo, y como lo mencionamos anteriormente no podemos dejar de
lado que todos los avances tecnoldgicos tuvieron que ser regulados de alguna forma
por lo que nacieron diversos cuerpos normativos internacionales, dentro de los
cuales destacan la Convencién de Paris de 1919 en la que se define por primera vez
el término aeronave, la Convencién de Varsovia de 1929, el Convenio de Roma de
1933, la Convencién de Chicago de 1944, que hasta la actualidad algunos de ellos

tienen aplicacién practica en la resolucion de conflictos aéreos internacionales.

Asimismo, diversas organizaciones surgieron por la necesidad de agruparse
para proponer y analizar las cuestiones relacionadas con los elementos que
intervienen en la actividad aérea. Dentro de las mas destacadas tenemos a la
Organizacion de Aviacion Civil (OACI) y la Asociacion Internacional de Transporte

Aéreo (IATA), las cuales en la actualidad juegan un papel fundamental en el

desarrollo de la aviacion comercial.

Como en todo acto humano, siempre existe una consecuencia. En nuestro
estudio se analizaron cuestiones de responsabilidad, relacionadas con la actividad

aérea. La forma de entender el concepto de responsabilidad ha evolucionado con el
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tiempo. En las épocas primitivas la responsabilidad se entendia como una venganza
en contra de quien causé el dafo. La venganza se fue desarrollando lentamente,
hasta que los romanos comenzaron a sustituir la venganza por una compensacion,
ademas de que se regulé de manera mas formal. Posteriormente, y conforme las
relaciones humanas se reglamentaban con mayor amplitud, diversos estudiosos del
derecho, principalmente franceses, se dieron a la tarea de crear la forma para
resolver los problemas que se suscitaban de las relaciones contractuales. Las
teorias de dichos autores son la base de los conceptos y de las normas que

actualmente regulan la responsabilidad derivada del actuar humano.

Ahora bien, actualmente existen varias clases de responsabilidad. La primera
de ellas es la responsabilidad contractual, seguida de la penal y la objetiva. Algunos
autores coinciden en que existe una responsabilidad administrativa cuando uno de

los sujetos involucrados es la administracién publica.

En la actividad aérea se pueden originar todas las responsabilidades
mencionadas. Sin embargo, nos concentramos mas en la contractual y en la

objetiva, por ser mas comunes.

Una vez que se tuvo una nocién sobre lo que es el derecho aéreo y la
responsabilidad, fue conveniente adentrarse un poco mas en ellos, sobre todo en lo

referente a su marco juridico y a la aplicacion de éste en la practica.

De nuestro estudio podemos concluir que el marco juridico de la
responsabilidad civil en México debe de responder a las necesidades actuales de
nuestra nacién, las cuales se generan en un ambito globalizado, por lo que también
tanto las normas nacionales como internacionales tendran que adecuarse a las

diversas situaciones que se presentan dentro de la actividad aérea.



En México la principal norma en derecho aéreo es la Ley de Aviacion Civil,
que compila diversas disposiciones que se contemplaban en otras leyes y
reglamentos abrogados y derogados casi en su totalidad. Asimismo, se publicd un
reglamento a la Ley de Aviacion Civil. Ambos ordenamientos vinieron a simplificar el
marco juridico mexicano del derecho aéreo, ya que antes de su creacion existia un
nGmero importante de normas especializadas que cumplir. También se incluye a la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y el Cédigo Civil Federal

dentro del marco juridico sefalado.

En México existen reglas establecidas en los tratados internacionales que
tienen la categoria de Ley Federal, en caso de ser ratificados por el Senado de la
Republica. Dentro de dichas normas se encuentra el denominado “Sistema
Varsovia”, formado por la Convencién para la Unificacion de Ciertas Reglas
Relacionadas con el Transporte Aéreo Internacional, firmada en Varsovia, Polonia,
el 2 de octubre de 1929. Ademas de dicha convencion, que es el instrumento
principal del sistema, se encuentran los protocolos y acuerdos que suplen algunas
lagunas de la Convencidén de Varsovia o que le fueron adicionados a la misma. El
Tratado de Libre Comercio de América del Norte y el Acuerdo sobre el Comercio de
Aeronaves Civiles firmado por paises miembros de la Organizacion Mundial del

Comercio perfeccionan el marco legal analizado.

Al proponer un sistema alterno de solucidon y disminucion de conflictos
relacionados principalmente con la responsabilidad contractual en el transporte de
pasajeros. Se analizaron los elementos de la misma, tal como, la existencia de un
contrato valido, un dafo o perjuicio causado a una de las partes y, que el dafno sea
imputable a la parte deudora, es decir, a la causante. Debido a la peligrosidad
implicita en la operaciéon del medio de transporte, esto es, de la aeronave, y de la
necesidad de tomar medidas de seguridad mayores que en otras actividades, se

analizo brevemente la responsabilidad objetiva.



Lo mas interesante, es que ambas responsabilidades pueden concurrir a
causa de un mismo acto, abriendo una posibilidad mucho mas amplia para el
pasajero, de reclamar la indemnizacion relativa a los dafios y perjuicios que se le
hubieran causado. Sin embargo, hay formas de evitar un dafio por motivo de
incumplimiento de contrato y, acelerar el pago de éste, trayendo como consecuencia
una agilizacién en la resolucién de problemas y un fortalecimiento de las relaciones

comerciales entre los sujetos involucrados.

En el capitulo IV se analizé un caso sucedido en México, en el cual una
aeronave de la compariia TAESA se derrumbd mientras prestaba el servicio. De
nuestra investigacion se desprenden la posibilidad de demandar en forma
concurrente las dos responsabilidades comentadas, ya que al presentarse un
accidente se incumple con el contrato celebrado entre el usuario y el prestador del
servicio, ademas de que se genera una responsabilidad objetiva por el uso de

aparatos peligrosos por si mismos.

También se comentd el accidente suscitado en las costas del pacifico, en
donde una aeronave de Korean Airlines fue derrumbada por un misil ruso al invadir
su espacio aéreo. En éste caso nuestra intencion fue la de dar a conocer parte de la
resolucion de la Corte Suprema de los Estados Unidos de América en la que se

juzgan conceptos que serian muy dificiles de plantear y resolver en México.

Por otra parte, al reflexionar sobre algunas consideraciones sefaladas, nos
preguntamos si ademas de la creacién de una nueva Ley de Aviacién Civil que
supuestamente cumple con las expectativas internacionales, pudiese crearse una
cultura de la responsabilidad, mucho mas amplia de la existente, en la que la
autoridad se concentrara mejor en sus labores y evitara caer en la tentacion de

realizar actos parciales para algunas companias o individuos.



Asimismo, se hicieron reflexiones sobre la actitud que toman las aerolineas en
la prestacién de sus servicios, y la poca importancia que le dan al sentir y pensar de

sus usuarios, quienes finalmente son a quienes se debe su éxito o fracaso.

De la misma manera, llegamos a la conclusién de que la informacion
supuestamente publica para el pasajero, como lo son las reglas de aplicacion al
contrato de transporte, no lo es, ya que fue practicamente imposible conseguirla o
inspeccionarla, aun cuando existen disposiciones legales como el articulo 38 del
Reglamento de la Ley de Aviacion Civil, y disposiciones privadas establecidas en las
condiciones anexas al contrato de transporte que otorgan el derecho al pasajero de
revisar dicha informacion. Lamentablemente tal derecho se disminuye en la préctica,
al ser sumamente complicado el poder consultar o inspeccionar la informacion que
establece sus derechos y obligaciones como pasajero, por lo que se debe de obligar
a los concesionarios a hacer publicas la totalidad de las condiciones y reglas en las
que se establecen los derechos y obligaciones que regulan la relacion contractual
entre el pasajero y el transportista. Esta obligacion podria establecerse en la Ley
Federal de Proteccion al Consumidor y asi aprovechar a los médulos y el personal
de PROFECO que proponemos para que verifique que se cumpla con dicha

publicidad, y en consecuencia se aumente la cultura preventiva.

Por otra parte creemos firmemente en la creacion de una cultura que propicie
la prevencién de problemas contractuales entre los sujetos que forman parte del
contrato de transporte aéreo. En especial pensamos que las relaciones
contractuales pueden ser perfeccionadas con un sistema de informacion y ayuda
que preste la autoridad de manera responsable y profesional. La autoridad idonea
para apoyar nuestra propuesta es la PROFECO, encargada de brindar equidad en

las relaciones entre consumidores y proveedores de bienes y servicios.

El sistema alterno de informacion propuesto se instalara en donde se

presentan comunmente las circunstancias que generan confusiones y problemas
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entre las partes contratantes del contrato de transporte aéreo, es decir, en los
aeropuertos. Asimismo, y en virtud de la naturaleza especializada de la materia, los
funcionarios de la PROFECO contaran con una preparacion especial y dirigida a la

solucion de problemas a través de la informacion y de la propuesta de soluciones.

Al estar las personas mejor informadas de los derechos y obligaciones que
tienen como pasajeros, y al propiciar las companias de aviacidon mejores relaciones
contractuales y econémicas con sus clientes, la aviacion avanzara de forma mas

rapida y segura y el pais se vera beneficiado al contar con autoridades dispuestas a
prestar un servicio de calidad.

Asimismo, no podemos olvidar que la entrada de inversion extranjera
amparada bajo el TLCAN, tiene la posibilidad de participar en el mercado nacional
de servicios de transporte aéreo, por lo que éstos tendran que sujetarse a las
regulaciones mexicanas, y en su caso por los tratados internacionales que México
tenga celebrados con otros paises. Ademas, conviene reiterar que los inversionistas
extranjeros que busquen participar en aerolineas mexicanas, lo haran con la
intencién de acaparar el mercado y eliminar a su competencia local mediante el
ofrecimiento de mejores servicios, por lo que seria conveniente buscar que las
empresas nacionales eleven su calidad en el servicio, asi como su capacidad de
respuesta a los problemas que se presenten durante la prestacion del servicio. Esto
se lograria mediante la reforma de la Ley de Aviacion Civil, actualizandola, cuando
menos, al nivel que ofrecen contractualmente las comparias aéreas de los paises
pertenecientes al TLCAN, sin dejar de lado las recomendaciones y acuerdos
plurilaterales que se signen con los Estados miembros de la Organizacion Mundial
del Comercio. Con lo anterior, la sociedad mexicana se beneficiaria al recibir

mejores servicios y menos problemas derivados de los mismos.

La autoridad tiene que tomar una posicidén proactiva, y no esperarse a que |los

problemas surjan para resolverlos, sino que prevea que éstos pueden presentarse, y
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por lo tanto tenga a la mano las soluciones necesarias para los mismos, buscando
en todo momento tener un mejor desempeno practico que le ayude a disminuir el
exceso de regulaciones y tramites, asi como a brindar propuestas sencillas y

completas para hacer efectivas las leyes existentes en la materia.

En el supuesto de que el sistema que se propone funcione, y por medio de él
se llegue a una solucién, no sblo se lograra disminuir la responsabilidad del
concesionario y de la autoridad, sino que la autoridad se evitara tener que conocer
més a fondo del asunto y destinar recursos del erario publico para su solucion. Sin
embargo, si nuestra propuesta en algun caso determinado no llegase a brindar una
solucién al pasajero, porque se violaron clara y expresamente sus derechos, la
autoridad tendra que actuar inmediatamente para resolver en forma coactiva el
problema mediante un proceso sumarisimo que se lleve a cabo en el momento de la

violacién, sin que se afecten los derechos de la compariia de transporte.

Finalmente creemos que si las personas cuentan con informacion util, los
conflictos reduciran y la responsabilidad contractual de las partes y de la autoridad
se vera disminuida de facto por un beneficio contractual real, y no por las supuestas
ventajas que se obtienen por la via tradicional, es decir, siguiendo un maraton
burocratico. Cicerén comentd alguna vez que “el espiritu litigioso suele encontrarse

mas a menudo con la ignorancia que con el conocimiento del derecho™

" Manual para las habilidades para la mediacién. Pepperdine University, Malibu, 1995, pag. 2.
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