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BREVE HISTORIA DEL DERECHO DE LA AVIACION

Antes de iniciar el primero de una serie de
articulos, que tengo en mente tratar a través de las
publicaciones que se pueden hacer gracias a la
Revista Judicial y sus editores, quiero antes que
nada, dar mi imperecedero agradecimiento a todas
aquellas personas, que con su ayuda desinteresada,
han hecho posible el que diera mis primeros pasos
en la vasta Ciencia del Derecho Aeronéautico y
as cuales se encuentra 13 Compaiiia
Lineas Aéreas Costarricenses S.A., a través de Ial
persona de su Gerente sefior Otto Esca|ante,.a.5|
como a la Corte Suprema de Justicia por permitir-
me asistir a Conferencias y Congresos a n'ivel Inter-
nacional, donde he podido constatar la importan-
cia y dinamica de esta rama del Derecho moderno
por asi llamarlo, pero queé como vere’mos data de
épocas bastantes remotas @ nuestro tiempo, Dere-
cho del que muy pocas personas se 'p.reocupan en
nuestro medio por estudiar y que dlrlge,.reg-;fula y
protege tanto a las empresas que a la aviacion se
dedican, como a sus pasajeros y a terceros qt:e
puedan verse afectados por los riesgos que'entrana
la empresa aviatoria. Veremos en este primer ar-
ticulo en una forma muy general y breve la Histo-
ria del Derecho de la Aviacion y poco a poco :e
desarrollando, si me lo permiten, otros. ten:as e:
gran interés, no solo para los profesnou:afesctor
Derecho, sino para el publico en genefa . 12 o
sumamente importante del Dere’cho Aereo,dpIos
son elios los consumidores por asi llamarlc;(sl),n eSino
beneficios que la aviacion da no a una nacion,
al Universo entero.

La navegacion aérea, es PS
diferente a lo que la imaginacl n
poderosa por su rapidez de acclo

Espacial, entre |

or su naturaleza, tan
4n podria creer, tan
n y porsu inde-

Lic. Carlos Eduardo Boza Mora.

pendencia, que hace necesario que los estudiosos
de la misma, se esfuercen por mantenerse al dia,
como el Médico con la Ciencia Médica.

Asi, fue necesario estudiar, elaborar y aplicar
normas exclusivamente de tipo aeronautico a esta
clase de transporte, tal y como se ha hecho con el
transporte maritimo por muchos afios. Y estas
leyes que se han creado, han tenido que irse com-
plementando con otras nuevas para concretar y
precisar, tanto los derechos como los deberes, de
quienes utilizan el mas moderno medio de locomo-
cion, alcanzado por el hombre en los Ultimos cien
afios, “‘la aeronave’’. Asi se hubo de estipular entre
los Estados, convenciones especiales para respon-
der a las mismas necesidades. (Normatividad del
Derecho Aéreo). Dichas leyes y convenciones
deben de tener en la mayoria de los casos, caracter
internacional, ya que hoy dia una aeronave puede
pasar en un solo vuelo por territorios diferentes,
por lo que el viajero aéreo deberia de someterse a
legislaciones diferentes en cuanto a transporte aé-
reo se refiere de no ser asi. Asi pues el legislador
de la materia aérea debera legislar, de forma que,
su legislacién vaya dirigida a un nivel internacional
en base a sus propias reglamentaciones.

La historia de la aviacion se divide en dos
grandes periodos, el primero se inicia con los pri-
meros aviones de tipo rudimentario que se constru-
yeron y termina en el afio de 1914, y el segundo
empieza con el armisticio de 1918 hasta nuestros
dias, durante estos cuatro afios, entre uno y otro
periodo, los estudiosos del Derecho Aéreo ven que
es necesario hacer pronto y con caracter de urgen-
cia, una reglamentacion en el vuelo de las aerona-
ves; la guerra aérea les ha aportado grandes ense-
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fianzas. La primera de ellas, que nos encontramos
frente a un invento, Cuya energia potencial es tal,
que no hay fuerza en el mundo, que pueda detener
su evolucién, ya que el hombre puede dirigirse de
un punto a otro del hemisferio sin tener que hacer
nuevas vias de comunicacion, puesto que el nuevo
vehiculo lo transportars a través del aire a su anto-
jo vy voluntad v al lugar que éste elija. La segunda,
que la nacioén, que domine el espacio aéreo, domi-
nara desde él todas las rutas tanto maritimas como
terrestres, ejerciendo asi un tremendo poderio
sobre el mundo, lo cual desde todo punto de vista
seria catastrofico para la civilizacién entera.

Empezaremos por saber qué sucedid en los
comienzos de la Aviacién e iniciaremos ésta, con la
invenciéon de los hermanas Montgolfier, los cuales
lanzan por primera vez al aire un globo inflado con
aire caliente (vapor), o bien con el primer viaje
aéreo que se tiene noticia, realizado por Pilatre de
Rozier y el Marqués de Aelandes.

A raiz de estas primeras ascensiones, en
Francia se promulga una ordenanza en 1784 enla
cual, se prohibe este tipo de ascensiones sin previa
autorizacién. Mas adelante se prohibe el uso de
estos globos y especialmente toda clase de experi-
mentos aéreos, antes de recoger las cosechas, pues
los habitantes de muchas regiones habian protesta-
do a causa de los dafios ocurridos en sus plantacio-
nes. Y a esta ordenanza le sigue otra dictada en
1819 en la cual se mantiene la prohibicién anterior
pero (nicamente para los globos, pues agrega que
para los otros tipos de aerostatos debers de usarse
obligatoriamente, paracaidas.

En 1844, concretamente el 9 de agosto, los
capitanes Carlos Renard Y Krebs se elevan en un
punto determinado en Francia, para dirigirse a
otro que anteriormente habia sido elegido como
Punto de destino, cosa que no se habia podido
lograr anteriormente, puesto que los globos no se
podian manejar a entera voluntad del hombre,
puesto que debia de tenerse en cuenta los cambios
atmosféricos, pero con este viaje, el globo ya habia
podido ser dirigido a voluntad por el hombre.

En el afio 1889, se efectia en Paris, el Congre-
so Internacional de Aeronéutica, con motivo de la
celebracién de Ia Exposicion Internacional,
ese Congreso se tratan temas muy import
relacionados con la oportunidad de la creacj
normas especiales sobre responsabilidad aero
ca, desaparicion de aeronautas, nor
Caso de accidentes, creandose a
Permanente de Aeronautica Civil.

Y en
antes
on de
nauti-
™Mas a aplicar en
si, la Comisién

En 1897 Clément Ader experimenté con gran
éxito, el primer aeroplano de motor. En 1900, se
realizaron diversos congresos en Paris, 1906, en
Milan, 1907, en Bruselas, y en Nancy en 1909 ef‘
los cuales se trataron diversos problemas aeronauti-
cos incluyendo algunos de caracter juridico entera:
mente y con la elaboracion de estas primeras nor-
mas, fue surgiendo una corriente doctrinaria de
juristas que se interesaron y preocuparon por los
problemas derivados del hecho aviatorio; y en ffsf
mismo afio de 1909, se cred en Paris, el Comite
Juridico Internacional de la Aviacidn el cual s
reunié sucesivamente en Paris, en 1911, Ginebra
1912 y Francfort en 1913,

En 1908 Wilbur Wright con sus experimentos
convence hasta los mas incrédulos y en 1909, un
afio después, Bleriot, atravieza el Canal de La
Mancha vy es en este preciso momento cuando |3
técnica de la aviacion empieza su curva ascendente,
sin detenerse un solo instante hasta nuestros dias.

Casualmente, a raiz de ese desarrollo de 12
aviacion en el Congreso realizado en el afio de
1909, se llega a la conclusion de que hay que bus-
car una pronta solucion a los problemas planteados
con los recientes inventos, problemas tales como.
reglamentacion a los conflictos entre la circulacion
aérea, derechos de aterrizaje nacionalidad y ma
tricula de los aparatos, derechos y deberes de 105
aeronautas con relacién a los pasajeros etc., etc. Y
€n ese congreso se declara que el mejor medio de
asegurar la eficacia de una reglamentacion liberal,

es el reconocimiento de |a matricula de la aeronad-
ve.

En 1910 se efectda en Verona el Congreso
Juridico Internacional para Ia Navegacion Aérea, ¥
en él se aprobaron importantes principios sobré
nacionalidad, aterrizaje y régimen juridico de 12
atmoésfera. En 1912, una instituciéon de caracter
privado denominada “International Law Asocia
tion™, estudié en sus reuniones de Paris en ese afio
Y en Madrid de 1913, diversos asuntos juridicos
especificos de la actividad aeronautica.

Mientras tanto, los gobiernos de varias nacio-

nes no se mantenian | margen de los aconteci-
mientos pues vemos que entre ellos, Alemania,
aprueba en 1910, |3 Ordenanza de Branderburgo,
Francia dicta en 1911 Y 1913 sus primeros regla:
mentos sobre Navegacién Aérea, ltalia lo hace en
1914, Inglaterra aprueba también Sus primeras nor-
mas en 1911 y 1913, v en los Estados Unidos.
varios de sus Estadog aprueban también sus prime-
ras reglamentaciones g Partir de 1911, contandose
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entre ellos, California, Pensilvania, Connecticut y
otros mas. Ademas en esa época aparecen los pri-
meros acuerdos bilaterales entre los que podemos
destacar los firmados por Estados Unidos vy el
Canada en 1910, y el de Francia y Alemania en
1913,

Llegamos asi al afio de 1919, afio en el que se
celebra la Convencion de Paris, donde se crea la
Comision Internacional de Navegacion Aérea
{CINA) Comision que fue propuesta en el afio de
1910 durante la Convencion de Paris. Esta Comi-
sion Internacional estaba integrada por represen-
tantes de los Estados adheridos a la Convencion de
Paris y entre sus atribuciones tenia la de modificar
el Convenio de 1910, poderes reglamentarios para
la reglamentacién de la misma y poderes jurisdic-
cionales para resolver las controversias presentadas
por dos o mas Estados, ademads de recibir, proposi-
ciones, enmiendas, modificaciones a la Convencion
de Parfs asimismo emitia dictamenes o daba opi-
niones sobre consultas hechas por los asociados
relativas al trafico aéreo internacional. En esta
Convencion se logra la unificacion de las normas
directrices del Derecho Aéreo Internacional Pablico
y en el afio de 1925 se vuelven a reunir en Paris
con el objeto de estudiar un proyecto de conven-
cion, para entrar en el estudio del Derecho Interna-
cional Privado, para llegar a una unificacién de las
normas que lo regulan y esta convencion llega a
realizarse un afo después {1926), en Paris nueva-
mente, con el nombre de Comité Internacional
Technique d’'Experts Juridiques Acériens,
(C.I.T.E.J.A.), la que a diferencia de' la C.ILN.A.,
no posefa facultades de reglamentacion, ya .q‘ue su
principal objeto era el estudio y el.aboracmn de
proyectos de convenciones internacuqllales sobre
materias de Derecho Privado como dijimos ante-
riormente. Una de las més importantes lo es el
Convenio de Varsovia de 1929. Posteriormente
C.I.T.EJ.A. desaparece y aparece en su lugar la
O.A.C.I. (Organizacion de la Aviacién Civil Int.).

En ese mismo afio de 1926 se realiza un Con-
greso en Madrid donde se crea la Comision Iberoa-
mericana de Navegacion Aérea (C.LA.N.A.), y en

(1) BAUZA ARAUJO, Alvaro,

Derecho Aerondutico. Tomo I

el cual se llega a la conclusion después de grandes
deliberaciones, que era necesaria la modificacion
de los articulos 5 y 34, de la Convencion de Paris,

En el afio de 1928 se lleva a cabo la V] Confe-
rencia Panamericana sobre Aviacion Comercial, en
La Habana, Cuba; ésta toma como gufa la Conven-
cion de Paris de 1919, e introduce como variante
de aquélla, la palabra *‘comercial”’; 1a misma fue el
resultado de intereses norteamericanos, puesto que
Estados Unidos no habia ratificado la Convencién
del ‘19, por lo que se encontraba fuera de los con-
venios ademas de que no posefa un titulo legal
para dar empuje a su desarrollo aeronautico en el
campo comercial. Se dispuso ademas en esta Con-
vencion que cada Estado asegurara en su medida la
uniformidad de las leyes aeronauticas y sus regla-
mentos ademds, se crea la Comision Americana
Permanente de Aerondutica (C.A.P.A.).

Paralelamente a los congresos y convenciones
citadas, van apareciendo diversas normas orgénicas
aeronduticas nacionales entre ellas la *Air Naviga-
tion Act” de Inglaterra (1926), el Decreto Real
ltaliano de 1922, la Ley Francesa de Navegacién
Aérea (1924), la “Air Commerce Act’’ de los Esta-
dos Unidos (1926), el Cédigo Brasilero del Aire
{1938), la Ley de Aeronautica Civil de los Estados
Unidos (1936) el Cédigo de Legislacion Aeronauti-
ca de Uruguay {1942), etc. (1).

Luego en el afio de 1944, viene la convencion,
en la cual se pretende la rectificacion de los princi-
pios de la Convenci6n de Paris de 1919; 1a aviacién
desarrollada por los Estados contratantes, se ve, en
la imperiosa necesidad de adoptar un nuevo instru-
mento legal para las mdquinas aéreas, las cuales a la
luz de la segunda guerra habian progresado vertigi-
nosamente (2). Surgié aqui el nicleo de la primera
organizacion efectiva a nivel mundial de la aviacion
comercial y el sistema universalmente aceptado
para lograr la seguridad del vuelo, la uniformidad
en las practicas de la aeronavegacién y las bases
para los futuros entendimientos en materia de
otorgamientos de derechos de trifico, que fueron
completados por las clausulas del Convenio de
Bermudas firmado en 1946 entre los Estados

Ediciones Juridicas, Amalio M. Fernindez.

Montevideo. BOZA MORA, Carlos E., La responsabilidad en el transporie aéreo de las personas. Tesis de grado.

1976.
(2) BOZA MORA, op. cit., supra 1.
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Unidos e Inglaterra, las cuales sirvieron a su vez de
modelo para numerosos convenios bilaterales pos-
teriores (3). En esa Convencion de Chicago se sus-
criben los siguientes documentos:

a) Acta final de la Conferencia;

b) Acuerdo Interino sobre Aviacién Civil
Internacional. (Acuerdo interino de
Chicago).

¢) Convencién relativa a la Aviacion Civil
Internacional. (Convencion de Chicago).

d) Acuerdo relativo al transito de los servi-
cios aéreos internacionales. {Acuerdo de
Tréansito de Chicago).

e} Acuerdo relativo al transporte aéreo inter-
nacional. (Acuerdo de Transporte de
Chicago).

El acuerdo interino de Chicago establecio un
organismo internacional de caricter consultivo y
técnico que se denomind “Organizacién Interna-
cional Provisional de Ia Aviacion Civil”
(O.P.A.C.1). Este organismo funciond hasta abril
de 1947, fecha en que entrd en vigor la Conven-
cion de Chicago, al lograr este instrumento 26 rati-
ficaciones requeridas por su articulo 91, inciso b).

El Convenio de Chicago creé la Organizacion Inter-

nacional de la Aviacién Civil (O.AC.1) (4). En

esta Convencion de Chicago, se llega a acuerdos
realmente importantes entre ellos, una mayor libe-
ralidad en relacion al Paso por los territorios de
cada Estado en vuelos internacionales regulares; se
reconoce la soberania plena Y exclusiva que cada
Estado tiene sobre sy territorio, establece el princi-
pio de la actividad de comercializacion libre de I3
aviacion, ademas de los privilegios de volar sobre el
territorio, de otro pais sin aterrizar, y de aterrizar
sin miras comerciales, desembarcar Pasajeros y car-
gas de un Estado contratante en otro Estado con-
tratante, siempre que el transporte fuere realizado
POr una aeronave Perteneciente a otro Estado con-
a través de los afios, tenemos
enciones ademss de las citadas

entre las cuales enumeraremos |as siguientes:

Con-

R

3) BAUzZA ARAUJO, oD, cit

(4) DELASCIO. Victor Manual de Derecho

::) BOzZA MORA, OP. cit., supra 1, pags. 10 v 11,
) Y!;lgg.LFOGLIA. MerA' Federico. Derecho

7 DELASCIO

(8) DELASCIO. Victor g

9) DELASCIO. Victor J

*» SuPra 1, pigs, 21 y 22,
José,

ico

- OP, cit,

+Pigs. 650 y 51,
~ 0D, cit,

Aéreo, pags 34 y 35, Editora Grafos. C.A. Caracas,

=
vencion de Roma de 1933, referente a la responsa:
bilidad por dafios ocasionados a terceros en_'la
superficie, y en ese mismo afio en Roma también
el Convenio sobre la unificacion de ciertas reglas
relativas al embargo conservatorio de aeronaves
6). Por este acuerdo quedan exentas de embargo
‘conservatorio’: . |
1} Las aeronaves afectadas al servicio d"j
Estado, con excepcion de las que se dedi-
can al trafico comercial.,
2) Las aeronaves de una linea regular de
transporte piblico; y
3} Las aeronaves consignadas al transporté
remunerado de personas o cosas, cuando
estén por iniciar el viaje, salvo que se traté
de una deuda contraida por motivo de!
viaje que se esté por comenzar o de un
crédito nacido en el curso del viaje (7)-
Esta Convencién o Convenio de Roma de
1933, trata esencialmente de los dafios provenien”
tes de aquellos accidentes que voluntariamente ©
involuntariamente Pueda causar una aeronave en la
superficie de los Estados, al caer ésta sobre Pe’soi
nas o propiedades ajenas a Ia explotacién area, €
titulo completo de esta Convencién es el de “Co™
vencion de Roma de 1933, para la unificacion 9
ciertas reglas relativas a los dafios causados por las
aeronaves a terceros situados en fa superficie”. En

., A P n
esta Convencién se establece un limite maximo ¢
cuanto a indemnizacione
de accidentes (8).

Tenemos también que en Bruselas en el afio 4
1938, se firmo un Convenio sobre asistencia y 52"
vamento en el mar, en I que se imponia al coma™
dante de una aeronave, la obligacion de ayudar ¥
Prestar asistencia a cualquier persona que estuvies®
en el mar con peligro de Perderse, siempre y cud™
do la maniobra por aquél realizada no pusiera ?n
peligro la aeronave Y SUS pasajeros, igual obligacio”
se impone 3 los navegantes marinos. Todo tipo de
ayuda deberia luego de ser indemnizada por 10°
9astos efectuados y justificados (9).

. ip0
s se refiere por este tiP

Venezuela, 1959

Aerondutice Tomo I, pj VT ind
Py , - « PAg. 107, vy tor P, ia i ntin
O Aerondut » Pag, 24, Abeledo ¥ Perrot, B\f\:en:)s ‘ﬂ:eZavahd, Editor, Arge

s, 1976,
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Le sigue el Convenio de Ginebra de 1948,
sobre reconocimiento de derechos sobre aeronaves,
convencién que resultd ser la primera relativa al
Derecho Privado de la Aviacién, en virtud de este
convenio, los Estados contratantes se obligaban a
reconocer los derechos existentes sobre una aero-
nave (propiedad, locacion, hipoteta, etc., etc.),
siempre que tales derechos hayan sido constituidos
de acuerdo con las leyes del Estado contratante en
que la aeronave esté matriculada y que dichos
derechos se hallen debidamente inscritos en los
registros de dicho Estado. E! principio madre de
este convenio se encuentra en el articulo 1 del
mismo, el cual expresa: “Los Estados contratantes
se comprometen 3 reconocer: a) el derecho de pro-
piedad sobre aeronves; b) el derecho acordado al
tenedor de una aeronave a adquirir su propiedad
por compra; ¢) el derecho de tenencia de una aero-
nave originado por un contrato de arrendamiento
de seis meses como minimo, d) la hipoteca “mort-
gage” y derechos similares sobre una aeronave,
creados convencionalmente éen garantia del pago
de una deuda. . . ademds los Estados contratantes
se obligan a no reconocer olros derechos con pre-
ferencia a los enumerados en el convenio. Este
convenio no alcanza la perfeccion deseada, pero
constituye un instrumento util para resolver uno
de los problemas mds arduos originados por la in-
ternacionalidad de la materia y la movilizacién de
las aeronaves (10).

En 1952, en Roma se suscribe un nuevo con-
venio, que llevo por nombre “Convenio de Roma
de 1952, sobre dafios causados a terceros en la
superficie por aeronaves extranjeras”. En estg f:on-
venio se estipulan los principios de responsabilidad
extension de la responsabilidad, garantias de res-
ponsabilidad del operador, procedimiento y r?res-
cripcion de acciones Y aplicacion del convenio y
disposiciones generales, ademas incorpord al acta
final diversos modelos de certificados de seguros,
de fianzas, de depdsitos y de garantia de gobierno.

Debemos ahora retroceder en el tiempo y ana-
lizar el Convenio de Varsovia de 1929, convenio
éste de tipo privado, firmado propiamente el dia
12 de octubre de ese afio. Este convenio es el pri-
mero de los convenios de carécter internacional
celebrado para la unificacion del Derecho Privado

_de la Aviacion) Su titulo completo es: “Conven-

cion para la Unificacion de ciertas reglas relativas
al transporte aéreo internacional”. Consta de 41
articulos y dos protocolos adicionales como vere-
mos luego. Los principios de la Convencion de
Varsovia pueden resumirse del siguiente modo:

1) Responsabilidad contractual del transpor-
tador aéreo.

2) Limitacién de la responsabilidad.

3) Nulidad de las cldusulas que eximen de la
responsabilidad al transportador o bien
fijan un limite inferior al de la Conven-
cién (11).

Esta convencion fue ratificada muy pronto
por muchos paises ya que el contenido de la mis-
ma venia a dar un gran empuje al Derecho Aéreo,
y en especial marcé un rumbo tendente a la unifor-
midad del mismo, puesto que vino a llenar un va-
cio existente dentro de la determinaciéon de las
condiciones juridicas del transporte aéreo. En
cuanto a la responsabilidad de los transportadores
el Convenio de Varsovia, elige una responsabilidad
contractual, con inversion de la prueba, que queda
a su cargo y como compensacidn equitativa, la
limitacion cuantitativa de la indemnizacion. “E/
régimen instituido se integra con la prohibicién de
cldusulas convencionales eximentes o que reduzcan
la responsabilidad del transportador, la pérdida del
beneficio de la limitacién como sancién en caso de
dolo o culpa de aquél y la admisién como exen-
cion de la demostracion de haber tomado, tanto el
operador como sus dependientes, todas las medi-
das tendientes a evitar el dafio o no haber podido
tomarlas, a la que agrega la falta ndutica en el
transporte de mercaderias’’, A estas normas princi-
pales se afiaden otras complementarias que tratan
temas variados (como, por ejemplo, el de los trans-
portes combinados), y que estructuran una solu-
cién amplia y muy valiosa (12).

Sin embargo al poco tiempo de vigencia del
Convenio de Varsovia, éste presentd defectos visi-
bles en su continua aplicacién, por lo que primero
el CITEJA y luego la OACI, estudiaron sus posi-
bles mejoras, y el estudio realizado se presentd en
la Conferencia Internacional de Derecho Privado
Aéreo, la cual se reunidé en La Haya en el afio de
1955 y fue alli donde se suscribio el “Protocolo

(10) DELASCIO, Victor J., op. cit., pag. 51. VIDELA ESCALADA, op. cit., pags. 117,118 y 119. FOGLIA, op. cit.,

pags, 24 y 25.

(11) DELASCIO, op. cit., pidg. 49. Para mayor informacién del tema en cuanto al Convenio de Varsovia, ver BOZA

MORA, op. cit., FOGLIA, op. cit., pdgs. 23 y 24,

(12) BAUZA ARAUJO, op. cit., pig. 100 y VIDELA ESCALADA, op. cit., pég. 110.
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que modifica el Convenio para la unificacion de
ciertas reglas relativas al transporte aéreo interna-
cional firmado en Varsovia el 12 de octubre de
1929”, Las modificaciones mas trascendentales
que sufrio el Convenio de Varsovia por el Protoco-
lo de La Haya, fueron las siguientes:

a) Doblé el limite de responsabilidad del
transportador con respecto a cada pasajero.

b} Sustituyd la cldusula que imponia responsa-
bilidad ilimitada en caso de dolo por parte del
Transportador; por una nueva cliusula en virtud de
la cual no se aplicaran los Iimites si se prueba que
el dafio es resultado de una accién u omision del
transportador o de sus dependientes con intencién
de causar dafio o con temeridad y sabiendo que
probablemente causara dafio.

c) Simplifico la documentacion del transporte.

d) Establecio para los usuarios del transporte
aéreo un aviso mas preciso y simple en los docu-
mentos del transporte que el previsto en el Conve-
nio de Varsovia (13). Pero las modificaciones he-
chas a Varsovia por el Protocolo de La Haya, no
duran mucho tiempo inalterables, ya que una vez
puestas éstas en practica, empieza Estados Unidos
a manifestar su disconformidad con los limites de
la responsabilidad adoptados e inclusive amenazd
con la renuncia del Convenio, por lo que en el afo
de 1966, la OACI convocd a una reunion especial
que se efectud en Montreal en ese afio, en la cual
un cierto nimero de empresas de aviacion se pusie-
ron de acuerdo en aumentar los |imites de respon-
sabilidad hasta un méximo de 75.000 dolares por
pasajero fallecido incluyendo gastos judiciales y
honorarios de abogado o de 58.000 dolares si éstos
no estuvieren involucrados en el monto de la in-
demnizacion y se estimasen por separado, “Este
acuerdo implico la renuncia de las empresas a am-
pararse en la causal de excencién de responsabili-
dad establecida por el articulo 20 de la Conven-
cion de Varsovia, consistente en la demostracion
de que el transportador o sus dependientes habian
tomado todas las medidas necesarias para evitar el
dafio o que les fue imposible adoptarias. A este
acuerdo también se le conoce con el nombre de

e ———————

(13) BOZA MORA, op. eit., supra 1,

(14) BAUZA ARAUJO, op, cit., pag. 1

aviatorio y su problemdti
e G ica juridi

(15) CHAVEZ RIOS, Rubén, Del Derecho Privado Aéreo;
(16) BAUZA ARAUJO, op. cit., nota 1, pag. 102,

01. BOZA MORA, op. cit.,
ca, Uruguay - Montevideo,

Acuerdo de la IATA, y opera, cuando el contrato
de transporte incluya un punto de partida, de des-
tino, o de escala en el territorio de los Estados
Unidos’(14).

La firma de este Acuerdo o Convenio de
Montreal impide que los Estados Unidos manten
gan su decision de renuncia al Convenio de
Varsovia.

Posteriormente, en el afio de 1971, nuevamen
te se reanen en Guatemala, el 9 de febrero bajo €l
auspicio de la OACI, a la cual asistieron Pienipo-
tenciarios de 55 paises y observadores de la AsO®
ciacién Internacional de Transporte Aéreo (IATA)
y el Instituto Internacional para la Unificacion de
Derecho Privado, firmandose el dia 8 de marzo d€
ese mismo afio, el Protocolo que modifica el Cov
venio para la unificacién de ciertas reglas relativas
al transporte aéreo internacional firmado el 12 de
octubre de 1929 modificado por el Protocolo he’
cho en La Haya el 28 de setiembre de 1955; en !
que para las partes firmantes se denominara ‘“Co™
venio de Varsovia, modificado en La Haya en 1955
y en la Ciudad de Guatemala en 1971, El Proto"
colo suprimié y sustituyé los articulos 3, 4. 17,
18, 20, 21, 22, 24, 25 y 25 A, del Convenio, 313"
di6 en el 28 un nuevo segundo parrafo pasando el
anterior a formar parte de un tercero y después de
los articulos 30, 35 y 41 agregd los numeros
30"A", 35"A" y 42 (15).

El Protocolo de Guatemala viene a simplifica
atin mas los documentos relacionados con el trans’
porte aéreo de personas y equipaje, eleva el [imité
de responsabilidad en caso de fallecimiento de pe"
sonas a cien mil dolares. Asimismo se aprueba u”
sistema de “complemento de indemnizacién’ €%
mo lo llama el Dr. Bauza Araujo, de caracter Vo
luntario, por medio del cual las empresas que asi |
desearen podian aceptar limites superiores ©"
cuanto a la misma, dentro de ciertas condicioné®
para el caso de fallecimiento a lesiones del pasal¢’
ro (16). También el Protocolo en referencia viene 2
establecer la responsabilidad del transportista "
cuanto al viajero, si las lesiones o la muerte de ésté
se producen a bordo de la aeronave o en la oper?

Pig. 61. BAUZA ARAUJO, Alvaro, Del acciden’’
1973; citado por BOZA MORA, en Tesis de grad?®

E} Convenio de Varsovia, pag. 84,
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cién de embarque o desembarque de la misma, cla-
ro esta, si la salud de aquél se encontraba en per-
fectas condiciones al emprender el viaje. Este
mismo criterio es seguido en cuanto al equipaje del
viajero todo el tiempo que éste permanezca bajo la
custodia del transportista.

Ademas de los convenios y tratados anterior-
mente relatados tenemos dos mds de gran impor-
tancia dentro del Derecho Aéreo, cuales son el
Convenio de Guadalajara del afio de 1961, referen-
te a la responsabilidad aplicable al transportador
aéreo no contractual; y el Convenio relativo a
infracciones y ciertos actos cometidos a bordo de
las aeronaves, firmado en Tokio en el afio de 1963.

En cuanto al primero, diremos que sé aplicara
en aquellos casos en que el transportador que reali’-
za el transporte, no es la empresa que cor.ltrato
originalmente sino otro. Este convenio es aplicable
a los Estados que han puesto én vigencia el Conve-
nio de Varsovia y el Protocolo de Guatemala, y se
da esta clase de transporte cuando el transportad.or
original concede autorizacién a otro para que eje-
cute el transporte querido por el contratador, pero
no debemos de confundir este caso de transporta-
dor de hecho, que asi se le dice, con el transporte
sucesivo, que si estd debidamente regulado por el
Convenio de Varsovia, en su articulo 30 Tenemos
asi entonces que el transportador original, sea el
contractual responde por la totalidad de la respon;
sabilidad que éste tuviere ante el contratador y e

transportador de hecho o tercero en la relacion lo

serd de la parte que éste ejecutd, todo 'de 2cocr;;olra-
. iculo
midad con lo dispuesto por el articu aste con-

Convencién de Guadalajara. Astifnismo en e e cor
venio, como medio de proteccion se le quo adusTos
rio el derecho de demandar a f:ualqulera ecio
transportadores que han intervenido en e.l neg:ser:
Vemos asi entonces que esté convtanlo vnef;ehabfa
vir de complemento al de Varsovia que .nio .
previsto esta clase de transporte Y c!e SeI'V-II? 0 e|'
Por Gltimo veremos el Convenio de Tokio, !
cual tuvo su origen en la necesida'd de propor:u:-
nar un régimen adecuado de segurl'd'at.:i a la nav Se.
cién en relacion con ciertos actos ilicitos que p

e ———
cit., nota 1.

(17) BAUZA ARAUJO, oP. op. cit.. PES- 121

as ESCALADA, s, 1964
) %?E:}{Pﬁ&ﬁedo perrot, Buenos Aire

dan afectar la regularidad y seguridad de la
navegacion aérea, asi como proporcionar al coman-
dante de la aeronave poderes suficientes para
poder actuar en esos casos, adoptando las medidas
necesarias para solucionar los problemas que even-
tualmente se le pudiesen presentar, ademds propor-
cionar a la vez una jurisdiccion adecuada para el
castigo del delincuente. Esta convencién no es apli-
cable a naves militares, de policia ni de aduana. El
contexto del mismo es bastante complejo, y es
considerado como uno de los convenios multilate-
rales mas moderno, y es complejo por cuanto su
texto no es de orden puramente penal, sino que ha
tenido que enfocar otros topicos para asi cumplir
o tratar de cumplir con su funcién primordial,
pero podemos concluir diciendo que es un aporte
muy valioso para el avance del Derecho Aeronéiuti-

co Internacional ¢18).
Me parece también oportuno el incluir en este

trabajo, las fechas mas importantes en la historia
de la aviacion, y es entonces asi, como tenemos las
siguientes:

1505. Las Primeras Ideas del Mecanismo del
Vuelo, por Leonardo Da Vinci.

1783. El globo de aire caliente inventado por
Joseph Montgolfier, de Francia.

1783. La primera ascension de un hombre,
Pilatre de Rozier y Marquéz d’Arlandez en un glo-
bo. Durante la época de 1783—1903 hubo un desa-
rrollo constante de globos libres y globos equipa-
dos con métodos para controlar la direccion del
viento, es decir, dirigibles.

1809. El inglés Sir George Cayley, publico la
primera teoria realistica de los principios del
avion.

1852. El primer vuelo impulsado por motor,
efectuado por el francés Henri Giffard, en un glo-
bo dirigible.

1796 a 1896. Varios modelos de aviones fue-
ron construidos en Europa y los Estados Unidos,
con motores y hélices, que volaban sin tripulacion.

1891. El nacimiento de la aviacion moderna,
con el primer vuelo de un avion tripulado equipa-
do con motor. El 17 de diciembre, Orville Wrigth,

phgs. 102¥ 103. VIDELA ESCALADA, op. cit., pigs. 120 y 121; Tomo 1.
y 122). FOLCHI, Mario, Delitos a bordo de aeronaves, pigs. 59 a
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de los Estados Unidos, volé6 30 metros en 12 se-
gundos.

1906. El primer vuelo en Europa por el
brasilefio Santos Dumond, quien construy6 su
avion independientemente de los hermanos Wright.

1909. El primer vuelo sobre el mar de un pais
a otro, cuando el francés Luis Bleriot cruzé el Canal
de La Mancha. Los aviones de esta época podian
alcanzar una velocidad de 77 k.p.h., una altura de
800 metros y una distancia de 88 kilémetros.

1911. EI primer vuelo que cruzd los Estados
Unidos: tiempo 59 dias.

1914, Hubo un desarrollo rapido de todos los
aviones y motores, debido a la primera guerra
mundial. En 1914 habian unos trescientos aviones;
en 1918 habian més de 30.000, en 1918 los avio-
nes de caza alcanzaban velocidades de 300 k.p.h. y
los bombarderos podian llevar cargas de una y
media toneladas a distancias de 2.000 kmts.

1918. El primer servicio de correo entre
Washington y Nueva York.

1919. El primer vuelo de transporte entre
Londres y otras ciudades europeas.

1919. E! primer vuelo trasatlantico, el 14 de
junio los ingleses Alcock y Brown, volaban de
Canada a Irlanda, una distancia de 3.100 kmts. en
16 horas y 12 minutos.

El mismo afo se hizo el primer vuelo de
Inglaterra a Australia, de 17.960 kmts. en 28 dias.

1923. El primer vuelo de un autogiro, inventa-
do por Juan de la Cierva, de Espaiia.

1924, E| primer vuelo alrededor del mundo,
con un equipo de aviones norteamericanos en 15y
medio dias.

1926. El primer vuelo panamericano con esca-
las en los paises de Centro Y Sur América. Cinco
aviones volaron de Texas a Chile, regresando para
completar un vuelo de 32.000 kmts.

1927. El primer wvuelo solo, por Charles
Linbergh, de Nueva York a Paris en treinta y tres
horas y media.

192:/. El primer transpacifico de California a
Honolula, de 3840 kmts. en 26 horas,

(19) REVISTA AEREA

» Pdg, 81, Guatemala. 1971

1929. El primer servicio de transporte aére0
de Miami a Centro y Sur América.

1933. El primer vuelo alrededor del mundo.
en un solo avion de un motor, Post y Gatty vold
ban 24.800 kmts., en 8 dias 15 horas.

1930-1939. Las lineas aéreas de transport
aéreo fueron establecidas en todos los paises del
mundo.

1935. El primer avion de servicio moderno, el
Douglas DC-3, inicié su servicio este afio y por &
seguridad vy eficiencia, avanzd la aviacion comercidl
mas que cualquier avién antes construido, llevab?
21 pasajeros a 290 k.p.h. Todavia estd en uso.

1936. El primer servicio transpacifico.

1939. El primer servicio trasatlantico.

1939. E! primer vuelo de un avion a propyl
sion a chorro, o retropropulsion, el 29 de agosto:
siendo el avion Heikel-178 de Alemania. EI des#
rrollo de este motor fue abandonado y en 1941 el
inglés Frank Whittle produjo su motor de retrop®’
pulsion.

1940. El primer vuelo de un helicéptero, dis€
fiado por Igor Sikorsky.

1929-1945. Durante la segunda guerra mu™
dial, la aviacién tuvo un desarrollo muy acelerad®:
aviones cada vez mas veloces y mas poderosos fU¢’
ron producidos, pero el acontecimiento de M3
importancia fue el uso del motor a retropl’opu,l'
sién, el “Jet”, que por su enorme potencia abr'?
nuevos horizontes para la aviacion.

1948. E! primer avion que rompiera la barrer
del sonido, el ““Jet’”’ de Havilland.

1952. El primer servicio comercial “Jet” 9
Havilland Comet, entre Londres y Africa del SU"

1958. El primer servicio comercial “Jet” tr3
atlantico, con el Boeing 707, tomando 7 horas 9
Nueva York a Paris.

1958 a 1969. Tanto en el tiempo de Leonaf"jo
Da Vinci como hoy dia, el desarrollo de la aviacio”
ha dependido de los motores disponibles. L9°
motores “Jet” son cada dia mas poderosos ¥ 1%°

. , 3
aviones que usan estos motores son cada dia M
versatiles (19).



Escaneado por Biblioteca Judicial "Fernando Coto Alban"

125

BIBLIOGRAFIA

ARAUJO BAUZA, Alvaro, Tratado de Derecho
Aeronéutico, Tomo |, Ediciones Juridicas Amalio
M. Fernandez, Montevideo, Uruguay, 1976.
ARAUJO BAUZA, Alvaro, Del accidente aviatorio
y su problematica juridica. Impreso en los Talleres
de Imprenta Letras S.A., Montevideo, 1973.
DELASCIO, Victor José, Manual del Derecho de
la Aviacién, Editoria Grafos, C.A,, Caracas,
Venezuela, 1959.

FOLCHI, Mario O., Delitos a bordo de aeronaves,
Edit. Abeledo-Perrot, Buenos Aires, Argentina,

1964.

FOGLIA-MERCADO, Derecho aerondutico, Edit.
Abeledo-Perrot, 1976, Buenos Aires, Argentina.
VIDELA ESCALADA, Federico, Derecho aero-
ngutico. Editor, Victor P. De Zavalia, Buenos
Aires, Argentina, 1969.

REVISTA AEREA, Guatemala, 1971.

BOZA MORA, Carlos Eduardo, La responsabilidad
en el transporte aéreo, TESIS DE GRADOQ, Univer-
sidad de Costa Rica, 1976.

tPBNERES



